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Las brechas en la infraestructura de transportes como obstdculo al crecimiento econdmico

Descargo de responsabilidad

Esta investigacion se realizo para el Informe Estado de la Nacién 2025. El contenido es
responsabilidad exclusiva de su autor, y las cifras pueden no coincidir con las consignadas en
el capitulo respectivo, debido a revisiones posteriores. En caso de encontrarse diferencia entre

ambas fuentes, prevalecen las publicadas en el Informe.

Introduccion

La infraestructura econdémica es ampliamente reconocida como un componente fundamental
del desarrollo econdmico de un pais; los niveles y la calidad de la infraestructura tienen un
efecto directo sobre el crecimiento, la productividad y el bienestar de la poblacion (Foster et
al., 2023). Particularmente, la infraestructura de transportes puede tener un impacto positivo
sobre la economia a través de una mejora en la productividad de los factores de produccién
como el trabajo y el capital privado, que resulta en un menor costo de produccién unitario y una
mayor tasa de retorno para las inversiones privadas (Ferrari et al., 2019; Medeiros et al., 2025).
De igual manera, la infraestructura de transportes juega un rol en el desarrollo de otros tipos de
infraestructura econédmica como la electricidad, las telecomunicaciones y el agua, y en la
integracion econdmica y social de la poblacion, sobre todo de los territorios mas remotos del

pais.

El rol habilitador de la infraestructura de transportes para el desarrollo econémico depende del
nivel y la calidad de los caminos y puertos disponibles, donde un nivel de inversion insuficiente
puede obstaculizar la actividad econdmica (Cavallo y Powell, 2019). Una red de transporte
inadecuada entorpece el movimiento de personas y mercancias y provoca costos en términos
de tiempo y recursos tanto a nivel individual como social, reduciendo la productividad de los
demas factores de produccién. Esto es particularmente relevante frente a la reconfiguracién de
las cadenas globales de valor y la politica comercial de Estados Unidos, nuestro principal socio
comercial, que ejercen presion adicional sobre la rentabilidad de amplios sectores de la
economia. Por esta razdn, la brecha entre el acervo real de infraestructura y el nivel 6ptimo
constituye un indicador clave para orientar las decisiones de politica publica en términos de

inversién y planificacion.
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Segun la Organizacion para la Cooperacién y el Desarrollo Econémico (OCDE, 2025), la brecha
de infraestructura en Costa Rica es alta, con una red de caminos de baja calidad, un ferrocarril
subdesarrollado, un puerto del Pacifico que no da abasto y una débil articulacion entre
distintos modos de transporte. Este es el resultado de un gasto insuficiente y una débil
planificacion estratégica, lo cual llevé al deterioro de la infraestructura existente y a un
programa de inversiones en infraestructura nueva ineficiente y enfocado en soluciones de corto

plazo (CGR, 2015).

La presente investigacion busca determinar si las inversiones de transporte desarrolladas en
los ultimos afos responden a una estrategia pais para cerrar las brechas de infraestructura que
afectan el crecimiento econdmico del pais. En este sentido, resulta importante determinar si
las brechas han sido identificadas y si se han hecho avances para solucionarlas.
Adicionalmente, es necesario analizar las razones por las que perduran las brechas de
infraestructura en el pais, de manera que se puedan abordar las deficiencias del sector. Para

este fin, se plantearon las siguientes preguntas:

Pregunta general

«  ¢Cuales brechas en inversion de infraestructura de transportes podrian estar

obstaculizando el crecimiento econdmico en los ultimos 15 afios?

Preguntas especificas

«  ¢Cuales son las caracteristicas de las principales obras de infraestructura de transportes
que se han planificado y desarrollado en los ultimos 15 afos?

«  ¢Qué proyectos han sido desarrollados con el objetivo de cerrar una brecha en
infraestructura de transportes?

« ¢lasinversiones en infraestructura de transportes que se han desarrollado cuentan con
una légica de planificacion a largo plazo y de articulacidn entre los sectores del sistema de
transportes?

«  ¢Cudles son los principales retos y prioridades de inversion en infraestructura de

transportes con el objetivo de promover el crecimiento econdomico del pais?
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«  ¢Cuales son los elementos que favorecen la persistencia de las brechas de infraestructura

de transportes?

Para abordar estas preguntas se utiliza un enfoque cualitativo basado en el andlisis de los
planes sectoriales y estratégicos elaborados por el MOPT y Mideplan, y los informes de
auditoria de la Contraloria General de la Republica (CGR) y del Laboratorio Nacional de
Materiales y Modelos Estructurales de la Universidad de Costa Rica (LanammeUCR). Asimismo,
se estudian las brechas de infraestructura de transportes y las mejores practicas

internacionales para el desarrollo de los proyectos de inversion.

El analisis muestra que muchos de los proyectos de inversién necesarios para cerrar la brecha
de infraestructura son de conocimiento de las autoridades del sector, pero no existe la
capacidad operativa para llevarlos a cabo en un plazo oportuno y a un costo adecuado.
Ademas, estos proyectos estan sujetos a los ciclos politicos, de manera que pueden ser
devueltos a las fases de preinversién cada vez que cambia la administracién. Esto da cuenta de
una incapacidad para pasar del papel a la practica y transformar la planificacion en obras
concretas. Ademas, persisten debilidades en el marco legal y en la gestion de los activos fisicos

por parte de las instituciones del sector.

El aporte principal de esta investigacion es la sistematizacién de la informacion relacionada con
las brechas de infraestructura de transportes en Costa Rica, y el analisis de algunos de los
proyectos emprendidos en los Ultimos afos bajo el lente de las necesidades de inversion del
sector. Este tema ha sido abordado por miultiples autores a lo largo de los afos (véase por
ejemplo el Capitulo 6 del Informe Estado de la Nacidon 2018). Sin embargo, existe la
oportunidad para aportar una visién actualizada del sector que contemple las obras viales mas

recientes.

El documento esta distribuido en cinco partes. Primero, se analizan los antecedentes del sector
transportes en Costa Rica, particularmente las caracteristicas de la infraestructura vial y las
brechas de infraestructura identificadas en los Ultimos 15 afos. Segundo, se analiza la
gobernanza, planificacion, ejecucion y financiamiento de las inversiones recientes, asi como el

desempefiio institucional en relacién con el cumplimiento de los objetivos de mediano y largo
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plazo en materia de infraestructura. Tercero, se examinan tres de los proyectos de
infraestructura vial recientes mas importantes: la construccion del tramo norte y los pasos a
desnivel en la ruta 39 (Circunvalacidn), el intercambio Taras-La Lima sobre laruta 2y la
ampliacién de la ruta 32. A continuacion, se indican las limitaciones encontradas y posibles
lineas de investigacion futuras. Finalmente, se presentan las conclusiones y recomendaciones

de politica resultantes del presente estudio.

Antecedentes: identificacion de las brechas de infraestructura

La infraestructura se define como una coleccion de elementos que interactian entre siy se
agrupan en un conjunto de sistemas complejos, partiendo desde la parte mas pequena hasta
un sistema nacional o regional de infraestructuras interdependientes y su entorno (Rinaldi et
al., 2001). De igual manera, la infraestructura de transportes en su definicion mas amplia debe
considerar las distintas infraestructuras que determinan la movilidad de personas y mercancias
y las formas en que estas interacttian entre si. Por ejemplo, la red de carreteras y la red
ferroviaria suelen operar en las mismas areas y se interrelacionan a través de las estaciones y
los cruces de lineas férreas por las carreteras (Taylor, 2021). Por esta razén, es importante
estudiar los distintos componentes que conforman el sistema de transportes y la forma en que

las decisiones de politica publica impactan en el conjunto de infraestructuras para la movilidad.

Un elemento crucial de las infraestructuras de transporte es la red de carreteras y caminos. La
red vial costarricense es extensa, con mas de 45 mil kildmetros de caminos distribuidos entre
la Red Vial Nacional (RVN) y la Red Vial Cantonal (RVC). La RVN, administrada por el Gobierno
Central a través del Consejo Nacional de Vialidad (Conavi), abarca 8.256,2 km distribuidos
entre la red de alta capacidad (22,5%), los conectores de integracion territorial (24,0%), los
distribuidores regionales (20,9%), la red basica de acceso (26,5%), las rutas de travesia (1,5%)
y otros caminos no clasificados (4,6%). De esta, 60,4% esta pavimentada con carpeta asfaltica,
hormigdn o concreto, 25,5% tiene superficie de lastre o grava y el 14,1% restante tiene
solamente un tratamiento superficial (Herrera et al., 2023). Por otro lado, la RVC se encuentra
bajo la administracién de los gobiernos locales y constituye la gran mayoria de la red vial del

pais con mas de 37.200 km de caminos (MOPT, 2023a). Alrededor del 17% de la superficie de
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la RVC se encontraba pavimentada en el 2014, con el porcentaje restante compuesto de lastre

y tierra (Loria y Umana, 2014).

Si bien la red vial del pais es de las mas densas de la region, las condiciones de dicharedy la
capacidad del sistema de transportes son deficientes. La red vial no ha experimentado cambios
radicales en el tiempo por lo que ha sufrido un deterioro fisico y funcional. Esto ha provocado
que los flujos vehiculares sean ineficientes y que se alcancen niveles de servicio de saturacion
en las horas de mayor transito (MOPT, 2019). Asi, la infraestructura de transportes ha sido
identificada como uno de los principales lastres para la productividad y competitividad del pais.
El Global Competitiveness Report del Foro Econdmico Mundial, ubicé al pais en el puesto 73 de
125 paises en el pilar de infraestructura en el 2006 y en el puesto 63 de 141 paises en el 2019.
El componente de la calidad de los caminos, un indicador subjetivo, ha tenido una puntuacion
aun peor, ubicando al pais fuera de las cien primeras posiciones a lo largo de este periodo
(WEF, 2006; 2019). Al compararse con los paises de la Organizacion para la Cooperacién y el
Desarrollo Econdmico (OCDE), Costa Rica solo superd a Colombia, e incluso en el contexto

latinoamericano, se ubico por debajo del promedio de la region (OCDE, 2025).

La percepcion de una red vial de mala calidad se ve reflejada también en las auditorias técnicas
elaboradas por LanammeUCR. El Informe de Evaluacion de la RVN para los anos 2022y 2023,
muestra que solo el 9,3% de la RVN pavimentada tiene un Indice de Regularidad Internacional
(IRI) bueno, con 28,6% clasificado como deficiente o muy deficiente. Esto se asocia con costos
mas altos de operacion y mantenimiento de la flota vehicular. Ademas, el informe sefala que el
80% de la red evaluada se clasifica como deslizante o muy deslizante segun el coeficiente de
rozamiento de pavimentos, lo cual aumenta la probabilidad de accidentes. Finalmente, el
91,7% de la red vial evaluada tiene una baja deflectometria que corresponde a una buena
capacidad estructural de los pavimentos. En comparacién con la evaluacién 2020-2021, los
indicadores muestran resultados mixtos: el IRI mejordé en 161km de vias y empeord en 325km,
el coeficiente de rozamiento mejord en 416,6km y empeord en 416km y la deflectometria
mejor6 en 151km y empeoro en 124km. Esto muestra una leve tendencia al deterioro de un

porcentaje de la red vial pavimentada (Herrera et al., 2024).
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En cuanto a la capacidad funcional, la saturacién de la red vial es particularmente evidente en
la Gran Area Metropolitana (GAM). Sanchez et al. (2018) sefalan que el crecimiento de la flota
vehicular, un sistema de transporte publico ineficiente y poco articulado y una lenta
actualizacién de la infraestructura vial, limitan la capacidad de la red vial para movilizar el
volumen de vehiculos y resultan en tiempos de viaje prolongados. Estos elementos llevan a un
avance en el transporte individual motorizado en detrimento del transporte publico, lo que
desemboca en un uso ineficiente del espacio. AC&A Global y Gensler (2017) estimaron los
costos derivados de los problemas de transporte en la GAM en US$2.861 millones anuales, de
los cuales 65,1% corresponde a siniestros, 24,2% a costos de la congestién vialy 10,7% a
externalidades relacionadas con la calidad del aire, el ruido y las emisiones de gases de efecto

invernadero.

La desatencion del transporte publico en autobus en favor del transporte individual también
esta generando problemas de sostenibilidad para la movilidad colectiva. El grafico 1 muestra el
numero de pasajeros de autobus mensuales y el total de ingresos por tarifas de las empresas
concesionarias entre octubre de 2018 y diciembre de 2024. La pandemia provoco una caida
severa en el numero de pasajeros y los ingresos en el 2020, con cifras por debajo de la mitad
de las observadas en el 2019. Desde entonces y hasta el 2023, se dio una recuperacion
gradual en ambas medidas, pero sin alcanzar los niveles prepandemia. Ademas, a partir del
2023 se observa nuevamente una tendencia a la baja en el nimero de pasajeros, lo cual
compromete aun mas la operacion de las rutas de autobus. Al 20 de julio de 2025, 103 rutas
de buses estaban abandonadas por las empresas operadoras tanto en zonas rurales como en

la GAM, incluyendo tres interlineas en 2025 (Cordoba y Ruiz, 2025; Pacheco, 2025).
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Grafico 1
Costa Rica. NUmero mensual de pasajeros de autobus e ingresos de las empresas concesionarias. 2018-
2024
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Fuente: Madrigal Quesada y Gonzalez Tenorio, 2025 con datos de la Autoridad Reguladora de Servicios Publicos
(2025).

La logistica es otra dimension importante del sistema de transportes para una economia
pequena y abierta como la costarricense ya que la infraestructura de transportes influye sobre
los costos de operacién de las empresas y sobre los precios finales de los bienes y servicios del
pais. Segun el Estudio Nacional de Logistica de Costa Rica 2024, 57% de las dificultades de las
operaciones logisticas identificadas por las empresas entrevistadas se relacionan con la
deficiente infraestructura vial, portuaria y aeroportuaria del pais. De igual manera, entre las
empresas que calculan el costo logistico en Costa Rica, este ascienda a 14,2% en promedio, el

cual es superior al de Estados Unidos (13%) a pesar de tener una extension territorial mucho

menor (Fallas et al., 2025).

Por ultimo, un factor importante para la situacion de movilidad, particularmente en la GAM, es
el ordenamiento territorial. Segin Sanchez (2018), la escasa regulacién local y regional
convirtieron a la GAM en una ciudad con un alto grado de dispersién y una baja densidad, lo
gue aumenta las distancias de viaje y dificulta las conexiones entre distintas zonas. Esto ha
contribuido a que aumenten los costos de movilizacion y a que los habitantes opten por

vehiculos particulares para sortear los problemas del crecimiento desordenado de la mancha
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urbana, lo que a su vez ha empeorado la situacién de movilidad en una especie de circulo

vicioso.

Entonces, la condicion actual del sistema de transportes en Costa Rica es el resultado de un
conjunto de factores complejos, los cuales interactian en muchos casos en perjuicio de la
movilidad dentro de las areas urbanas y entorpecen el desarrollo normal de la actividad
econdmica a nivel de pais. Estos factores resaltan la necesidad de abordar las brechas del
sistema de transportes de una manera mas integral, que considere los incentivos que se

generan en las decisiones de transporte de las personas.

Estimacion de las brechas de infraestructura

El analisis de brechas en la infraestructura de transportes debe contemplar entonces las
distintas dimensiones que caracterizan los activos fisicos que conforman el sistema de
transportes. Segun la ONU (2021), estos activos tienen un valor de servicio o funcional,
relacionado con la generacién de servicios a los usuarios, a los propietarios y a las
comunidades, y un valor financiero derivado de los recursos necesarios para su construccion.
Ambas dimensiones de valor son relevantes a la hora de determinar las brechas: el nivel de
servicio que la infraestructura aporta a los usuarios y el valor del activo que esta sujeto a una
vida (til. Asimismo, al evaluar el desempeno de la infraestructura de transporte, conviene
analizar los distintos factores que afectan el rendimiento de los activos que la constituyen, los
cuales Taylor (2021) agrupa en tres grandes grupos. Los factores de oferta se refieren a la
cobertura en tiempo y espacio de la red vial, y la capacidad de los componentes de los
sistemas de transporte. Los factores de demanda se relacionan con las necesidades de
movilidad de las comunidades y dénde, cuando y como desean trasladarse. Por ultimo, estan
los factores externos como el estado del tiempo, el crecimiento poblacional y factores

ambientales y climaticos.

Obtener una medicién de las brechas que considere todas estas dimensiones es una tarea
compleja, por lo que existen varias metodologias para calcular su magnitud. Un primer enfoque
de arriba hacia abajo (top-down), también llamado horizontal, se basa en la relacion histoérica

entre el nivel de ingreso y el acervo de capital de los paises. Con esta metodologia, se busca
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aproximar la inversidn necesaria para alcanzar el acervo de infraestructura registrado en el
pasado por otros paises en un nivel de ingreso similar. Alternativamente, el enfoque vertical
busca estimar la demanda de servicios de infraestructura necesarios para apoyar el

crecimiento mundial de la economia (Perrotti y Sdnchez, 2011).

Perrotti y Sanchez (2011) estimaron la brecha de infraestructura con base en los enfoques
vertical y horizontal. Los autores utilizaron datos de siete paises* para obtener las necesidades
de inversion en infraestructura entre el 2006 y el 2020, las cuales extienden para toda la regién
latinoamericana. La estimacion vertical apunta a que seria necesario invertir el 5,2% del PIB
anual de la region para satisfacer la demanda de servicios de infraestructura. La inversion en
transportes con este enfoque seria del 1,1% del PIB cada ano. Por otro lado, la estimacion
horizontal, planteada como la inversidén necesaria para cerrar la brecha de infraestructura con
un conjunto de paises de Asia Oriental, asciende a 7,9% del PIB anual, con un 3,2%

correspondiente a infraestructura de transportes.

Sin embargo, algunos autores han criticado estos enfoques, pues argumentan que no hay
certeza de que las relaciones entre la inversion y el desempeio econdmico sean estables en el
tiempo, ni que los costos que enfrentan los paises para aumentar su nivel de capital sean
comparables con los demas. En muchos casos, estos métodos tampoco identifican las
acciones especificas que se deben realizar para cerrar las brechas ni los sectores donde se
debe enfocar el esfuerzo de inversion, por lo que son poco Utiles para la toma de decisiones.
Ademas, este enfoque excluye necesidades de infraestructura que pueden surgir por otros
motivos ademas de factores econdémicos, como aquellas de caracter social o ambiental

(Glaeser y Poterba, 2021; Rozenberg y Fay, 2021; Brichetti et al., 2021).

Un tercer enfoque descrito por Brichetti et al. (2021), llamado de abajo hacia arriba (bottom-
up), consiste en establecer objetivos cualitativos y cuantitativos para luego poner valor a las
inversiones necesarias para alcanzarlos. Este método permite una aproximacion mas detallada
de las necesidades de inversion por sector con el fin de satisfacer los objetivos de acceso,

calidad y requisitos de sostenibilidad. Los autores utilizaron este enfoque para medir la brecha

1 Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, México y Perd.
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en infraestructura econémica de América Latina y la inversidon necesaria para alcanzar los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) al 2030. La infraestructura de transportes en
particular se relaciona con el objetivo 9 “construir infraestructuras resilientes, promover la
industrializacion sostenible y fomentar la innovacion”, y con el objetivo 11 “lograr que las
ciudades sean mas inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles.” Segun los autores, cerrar la
brecha en infraestructura de transportes de Costa Rica del 2018 y la proyectada al 2030
requeriria una inversion de US$14.600 millones, de los cuales US$3.562 millones
corresponden a inversiones en transporte publico y US$11.038 millones corresponden a la red
vial. Ademas, de los US$11.038 millones, US$4.550 millones se destinarian a la construccion
de nueva infraestructura y US$6.487 millones al mantenimiento y reemplazo de activos. El
grafico 2 muestra las estimaciones de los autores para los paises de Centroaméricay
Republica Dominicanay la densidad de la red vial de cada pais. Costa Rica destaca con una red
vial mucho mas densa que los demas paises, pero esto también requiere de una inversion mas

alta para el cierre de la brecha.

Gréafico 2

Necesidad de inversion para cerrar la brecha de infraestructura de transportes al 2030 en América Central
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Fuente: Madrigal Quesada y Gonzalez Tenorio, 2025 con datos de Brichetti et al. (2021), el Compendio estadistico 2
del Programa Estado de la Nacién y la FAQ.
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Por otro lado, el MOPT (2011) realiza una estimacion de la inversién necesaria para ejecutar las
obras planteadas en el Plan Nacional de Transportes 2011-2035, la cual asciende a
US$58.505 millones entre 2011 y 2035. Con base en las proyecciones utilizadas por el MOPT,
este gasto equivale a 2,45% del PIB anual entre 2011y 2018, y 3,99% anual entre 2019y
2035, para un total de 3,66% anual si se considera el periodo completo. Estos resultados

superan los montos estimados por los autores mencionados antes.

Partiendo del nivel de inversién sugerido por Brichetti et al. (2021), el cierre de la brecha de
transportes requiere de una inversion anual cercana a los 1.123 millones de délares anuales
entre el 2018 y el 2030, lo cual equivale a alrededor del 1,56% del PIB anual®. El cuadro 1
muestra la inversion total del sector de obras publicas y transportes como porcentaje del PIB
para el periodo 2014-2024 segun la Secretaria de Planificacién Sectorial del MOPT (2025) y la
diferencia con respecto al nivel de inversién necesario para cerrar la brecha. La inversién en el
sector ha tenido un comportamiento muy variable entre el 2014 y el 2024, oscilando entre
0,48%y 1,57% del PIBy, salvo por un repunte en el 2023, se observa una reduccion
importante en los niveles a partir del 2018. Precisamente, el 2023 fue el Unico ano en que se

alcanzo el nivel de inversion sugerido para este periodo segun las cifras del MOPT.

2 Calculado como el gasto anual de 1.123 millones dividido por el promedio anual del PIB nominal en ddlares del periodo 2018-2024 obtenido del
Banco Central de Costa Rica (2025).
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Cuadro 1
Costa Rica: Inversion total en el sector obras publicas y transportes. 2014-2024
Inversion
Inversion
Ano necesariapara  Balance
total
cerrar brecha

2014 1,15 1,56 -0,41
2015 1,26 1,56 -0,30
2016 1,26 1,56 -0,30
2017 1,42 1,56 -0,14
2018 1,06 1,56 -0,50
2019 0,88 1,56 -0,68
2020 0,73 1,56 -0,83
2021 0,79 1,56 -0,77
2022 0,48 1,56 -1,08
2023¥ 1,57 1,56 0,01
2024% 0,75 1,56 -0,81

a/ Cifras preliminares.
Fuente: Elaboracion con datos de la Secretaria de Planificacién Sectorial, MOPT (2025) y Brichetti et al. (2021).

El grafico 2 muestra una medida alternativa de la inversion realizada en este periodo utilizando
el gasto en infraestructura ejecutado por las instituciones del sector transportess,
correspondiente a las cuentas de “Construcciones, adiciones y mejoras” y “Mantenimientoy
reparacion” del Sistema de Informacién sobre Planes y Presupuestos (SIPP) para el periodo
2014-2024. El grafico 3 evidencia un nivel de inversion insuficiente para cumplir los ODS con
base en los calculos de Brichetti et al. (2021), y mas bien da cuenta de una inversion en
transportes en retroceso en los Ultimos cuatro anos, con una reduccién mas marcada en los
gastos de mantenimiento y reparacion de infraestructura. Esto se asocia en parte con la
aplicacién de la regla fiscal bajo el escenario mas restrictivo, y con supuestos actos de

corrupcién en la adjudicacion de contratos de obra publica que desembocaron en el repliegue

% Incluye al Mopt, Conavi, Cosevi, CTP, CNC, CTAC, Incofer, Incop, Japdeva, Municipalidades y Fideicomisos relacionados. La diferencia en los montos
del cuadro 1 con respecto al Gréafico 3 se debe a la incorporacién de otros tipos de gasto como remuneraciones de los proyectos constructivos y
construccion de otras edificaciones en los célculos realizados por el MOPT.
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de las tareas de mantenimiento (Madrigal-Quesada y Vargas-Montoya, 2024). Ademas, se dio

una reduccion de casi 21%?* en la recaudacion del impuesto Unico a los combustibles entre

2019y 2020 por las restricciones al movimiento durante la pandemia, lo que limito los

recursos del Conavi y las municipalidades para atender la red vial.

Grafico 3

Costa Rica. Gasto en infraestructura de transportes como porcentaje del PIB. 2014-2024
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Sistema de Informacion sobre Planes y Presupuestos, CGR y Cuentas

Nacionales, BCCR.

La informacién presentada muestra que la inversién actual no es suficiente para avanzar en el

cierre de las brechas existentes bajo ninguno de las metodologias de estimacion. Esto es

resultado de un gasto de capital del gobierno central que es sensible a la coyuntura econédmica

y cuya determinacion es residual en relacion con el gasto corriente (Vargas-Montoya y

Madrigal-Quesada, 2022). Asi, el cierre de las brechas del sistema de transportes requiere de

un cambio de paradigma en la forma que se determinan los recursos para inversion publica en

el pais, pues es necesario aumentar el nivel de gasto y garantizar su estabilidad en el tiempo.

4 Calculo propio con base en los datos del Ministerio de Hacienda disponibles en: https://www.hacienda.go.cr/docs/DatosAbiertos.pdf.
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Costo de las brechas

Las brechas del sistema de transportes en Costa Rica generan costos econdémicos, sociales y
ambientales de gran magnitud, especialmente en la GAM. Estas brechas no solo afectan la
eficiencia de la movilidad, sino que también inciden directamente en la calidad de vida de la

poblacion, la competitividad del pais y la sostenibilidad urbana.

Segun Hallegatte et al. (2019), los sistemas de infraestructura deficientes afectan a las firmas y
los hogares por tres vias: impactos directos, costos de ‘lidiar’ e impactos indirectos. Para las
firmas, los costos directos estan asociados con la pérdida de ventas, atrasos en las entregas de
productos y de insumos e interrupciones de las actividades productivas. En muchos casos, las
empresas decidiran lidiar con las consecuencias de una mala infraestructura manteniendo una
mayor cantidad de inventarios, con un mayor costo de almacenamiento, o ubicando sus
negocios mas cerca de los clientes, en zonas mas accesibles, pero potencialmente con
alquileres mas caros. Por ultimo, los costos indirectos se relacionan con barreras de entrada
mas altas para nuevas empresas y, por ende, la posibilidad de una menor competencia en el
mercado. Precisamente, Rentschler et al. (2019) estimaron que la infraestructura deficiente
provoca una caida de cerca de 1% en la tasa de utilizacion de las empresas en Costa Rica, es
decir, cada ano se pierde casi un 1% del tiempo facturable por impactos directos de los
problemas de transportes. Asimismo, el MOPT estimd que las afectaciones de la ruta 32
generaron pérdidas de US$906.000 por cada dia de cierre para un total de US$30 millones
durante el 2024 (Granados, 2025).

En anos recientes, diversos eventos como el mayor uso de instrumentos comerciales en la
geopolitica y las disrupciones en el comercio de bienes esenciales han provocado cambios en
el ritmo y la naturaleza del intercambio comercial y han llevado a un aumento en la importancia
de la gestidn de las cadenas de suministro y la logistica (Banco Mundial, 2023), por lo que
mayores costos derivados de la infraestructura de transportes pueden llevar a una menor
competitividad del pais, tanto en la exportacion de bienes como en la atraccién de inversién

extranjera.
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Desde el punto de vista de los hogares, los costos directos se reflejan en pérdida de tiempo por
la congestion de las calles y un mayor gasto en combustible. Para lidiar, las personas pueden
optar por utilizar alternativas de transporte mas costosas como los servicios de transporte
individual. Los costos indirectos se manifiestan como una mayor contaminacion del aire y
sonora, menor acceso a empleos, mercados y servicios y en los patrones de migracién a lo
interno del pais (Hallegatte et al., 2019). AC&A Global y Gensler (2017) estimaron los costos
derivados de los problemas de transporte en la GAM en mas de US$2.800 millones, tomando
en cuenta las emisiones de gases de efecto invernadero, la calidad del aire, el ruido, los
siniestros y la congestién. Sanchez (2019) estimé el costo de la congestion para los
trabajadores de la GAM en US$2.713 millones, con un impacto mas severo para los

trabajadores de cantones como Barva, Vazquez de Coronado y Moravia.

El cuadro 2 sintetiza diversas estimaciones sobre los costos generados por estas brechas en el
pais, incluyendo impactos en salud, medio ambiente, seguridad vial y productividad. Si bien las
cifras varian segun la fuente y la metodologia utilizada, todas coinciden en senalar que el pais
incurre en pérdidas econdmicas importantes como consecuencia directa de un sistema de

transporte ineficiente y fragmentado.

Cuadro 2

Costa Rica. Costos generados por problemas del sector transportes
Area de cobertura Costos estimados Fuente
GAM, CostaRica  Total: US$2.861.704.668 (4,7% del PIB 2017)  AC&A Globaly

«  Emisiones GEI: US$17.040.000 Gensler (2017)
+  Calidad del aire: US$176.986.890
+  Ruido: US$111.971.890
«  Siniestros: US$1.864.338.136
+  Congestion: US$691.367.752

GAM, Costa Rica Congestion: Sanchez (2019)
o US$2.713,1 millones (4,3% del PIB 2018)
«  US$2.869,3 per capita

Costa Rica ~0,95% de reduccion en la tasa de utilizacién Rentschler et al.
de las empresas (2019)

Fuente: Madrigal Quesada y Gonzalez Tenorio, 2025.
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Cémo se observa en el cuadro anterior, los costos estimados para las problematicas de
transportes solo en la GAM alcanzan mas del 4% del PIB del aio respectivo en las
metodologias de AC&A Global y Gensler y Sanchez. Dada la evolucién de los indicadores
utilizados para su construccion, se podria esperar que el costo actual sea aun mayor. Por
ejemplo, el 2017 tuvo 14.861 accidentes de transito con victimas, con 488 muertos 'y 19.302
lesionados, frente a 16.675 accidentes, con 528 muertes y 21.451 lesionados en el 2023
(Cosevi, 2024) lo que sugiere mayores costos por siniestros y congestion. También, el total de
asegurados del Seguro Obligatorio para los Vehiculos Automotores (SOA), una aproximacion
del total de vehiculos en circulacién en el pais pas6 de 1.592.477 en 2017 a 1.913.266 en
20245 contribuyendo potencialmente a la congestidn de las calles, una mayor contaminacion

del aire y sénica, y mayores emisiones de GEI.

De igual manera, si se asume que la reduccién de la tasa de utilizacion estimada por Rentschler
et al. (2019) genera una reduccién de la misma magnitud en los ingresos de las empresas, el
impacto podria ascender a 776.156,9 millones de colones 0 1,58% del PIB para el 2024
(cuadro 3). A estos ingresos perdidos se deben sumar los costos derivados de lidiar con las

disrupciones y los impactos indirectos, por lo que el monto total seria mayor.

Cuadro 3
Estimacion de los ingresos perdidos por impactos directos de las disrupciones en la infraestructura de
transportes. 2024

2024

Ingresos obtenidos por unidades juridicas 80.924.567.426.780,1

Ingresos perdidos por impactos directos de 776.156.880.923,2

las disrupciones de transportes

PIB en colones corrientes 49.115.934.742.634,9

Ingresos perdidos como porcentaje del PIB 1,58%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Rentschler et al. (2019), Estadisticas Empresariales y Cuentas Nacionales
del Banco Central de Costa Rica.

° Con base en las Estadisticas de Siniestralidad del SOA, Sugese: https://www.sugese.fi.cr/seccion-estadistica.
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Ante este panorama, donde los costos generados por una infraestructura deficiente superan en
algunos casos las necesidades de inversion estimadas para cerrar las brechas, se tiene que el
costo de no realizar las inversiones es mayor que el costo de realizarlas. Es decir, el cierre de
las brechas tiene el potencial de reducir los costos directos y las externalidades del sistema de
transportes y ademas proveer las condiciones para la mejora de la productividad y la
competitividad internacional del pais. Sin embargo, los recursos dedicados a la inversidén
siguen siendo insuficientes y la duracion de algunos proyectos excede décadas desde su
planteamiento original, lo que contribuye a que las brechas persistan en el tiempo y que las

personas y empresas deban seguir asumiendo los costos derivados.

Sector de obras publicas y transportes y las brechas de infraestructura

Para comprender los retos que enfrenta el pais para cerrar las brechas de infraestructura de
transportes, es necesario analizar las caracteristicas del sector e identificar los puntos
vulnerables en la gestion de la inversion publica. Para esto se aborda el marco institucional, los

instrumentos de planificacion y la capacidad ejecutora del sector.

Gobernanza del sector de obras publicas y transportes

El sector transportes estad compuesto por un conjunto de instituciones publicas con distintas
responsabilidades. El Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) ejerce la rectoria
técnica del sector, con un rol de planificacion, construccion, mantenimiento, regulacion y
fiscalizacién de las obras de infraestructura vial, ferroviaria y portuaria del pais, incluyendo la
construccidon y mantenimiento de la RVN y la asesoria y coordinacidn con los gobiernos locales
en relacion con la RVC. EL MOPT cuenta ademas con cinco Consejos en operacion, 6rganos
desconcentrados creados por ley y adscritos al ministerio, los cuales desempenan funciones

particulares dentro del sistema de transportese:

¢ Con base en Sdenz-Bonilla (2018) y las paginas web de los distintos Consejos.
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+  Consejo de Seguridad Vial (Cosevi): institucidn rectora y gestora en materia de seguridad
vial, encargada de formular politicas y coordinar y financiar proyectos de seguridad vial.

«  Consejo Nacional de Vialidad (Conavi): consejo responsable de la planificacion,
financiamiento, ejecucion y control de los proyectos de conservacion y construccion vial.

«  Consejo de Transporte Publico (CTP): ente encargado de regular y controlar el transporte
terrestre remunerado de personas, incluyendo el diseno de los sistemas de transporte
publico del pais y el otorgamiento y administracion de las concesiones y permisos de
operacion.

+  Consejo Nacional de Concesiones (CNC): institucidon encargada de la formulacién y
ejecucion de los procesos licitatorios de proyectos de concesion de obra publica.

«  Consejo Técnica de Aviacion Civil (Cetac): 6rgano encargado de la regulacién y control de la

Aviacion Civil.

Existen ademas tres instituciones autdénomas descentralizadas que forman parte del sector: el
Instituto Costarricense de Ferrocarriles (Incofer), encargado de la administracion del servicio
de treny de la infraestructura ferroviaria, y el Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico
(Incop) y la Junta de Administracion Portuaria y de Desarrollo Econdmico de la Vertiente
Atlantica (Japdeva), responsables de los puertos maritimos en el litoral Pacifico y Caribe
respectivamente (Saenz-Bonilla, 2018). Se debe considerar ademas el Ministerio de Hacienda
en su rol presupuestario, el Ministerio de Planificacién y Politica Econémica (Mideplan) como
ente rector del Sistema Nacional de Planificacion (SNP) y del Sistema Nacional de Inversion
Publica (SNIP), la Contraloria General de la Republica (CGR) encargada de la aprobacién de los
contratos y de la fiscalizacidn del uso de los recursos publicos y la Autoridad Reguladora de los

Servicios Publicos (Aresep) en la fijacién de tarifas para los servicios de transporte publico.

Asi, el MOPT es el principal responsable de la planificacidn de largo plazo de las obras de
infraestructura en concordancia con los objetivos de desarrollo del pais y en coordinacién con
Mideplan. Los Consejos, el Incofer y las instituciones portuarias tienen una responsabilidad de
caracter operativa, sujeta al contenido presupuestario aportado por Hacienday a la

fiscalizacion de la CGR.
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El arreglo institucional del sector de obras publicas y transportes no es inusual en el contexto
de la OCDE. EL 50% de los paises analizados, entre ellos Costa Rica, tiene un Unico ministerio
de infraestructura, el 34% cuenta con multiples ministerios, y en el 16% el ministerio de
finanzas lidera el desarrollo de la infraestructura. Entre los paises que poseen un ministerio de
infraestructura, esta es la principal institucion responsable de definir las necesidades de largo
plazo en el 47% de los paises, y desempena un rol de coordinacion en el 79%. A diferencia de
Costa Rica, en la mayoria de los paises los ministerios abarcan otros tipos de infraestructura
como la de energia, agua, telecomunicaciones y social, y no solo los transportes (Ruizy

Mcmaster, 2023).

No obstante, aunque la estructura del sector transportes es similar a otros paises, los
resultados obtenidos son muy distintos. Como se menciond anteriormente, un bajo
financiamiento y una gestién inadecuada de la infraestructura han generado brechas
persistentes en el pais. Segun Loria y Umana (2014), existen lineas de autoridad difusas entre
las instituciones participantes que no permiten una coordinacién institucional apropiada,
ademas de una baja capacidad gerencial de las Unidades Ejecutoras de los proyectos que
resulta en un lento avance. Estos factores, sumados a un bajo aprovechamiento de las
lecciones aprendidas en los proyectos, llevan a resultados ineficientes en el desarrollo de la
inversién. EL MOPT ya ha reconocido algunas de estas problematicas y ha propuesto la reforma
del marco legal para potenciar su rol como ente rector del sector y la capacitacion de los
cuerpos técnicos, de planificacion y administracion. Ademas, ha senalado la necesidad de

garantizar la estabilidad presupuestaria para financiar las infraestructuras (MOPT, 2011).

Planificacion de la infraestructura de transportes

El sector de infraestructura de transportes figura en multiples instrumentos de planificacién
gue definen objetivos para distintos horizontes temporales. El Plan Nacional de Desarrollo
(PND) plantea las obras por realizar en el cuatrienio de cada administracion y corresponde a
una programacion de corto plazo. El enfoque de estos instrumentos es la definicion de los
proyectos de inversidn que seran prioritarios para el Poder Ejecutivo. El Plan Nacional de
Transportes 2011-2035 (PNT) establece los objetivos para dos horizontes temporales: uno de

mediano plazo al 2018 de caracter operativo y otro de largo plazo al 2035 de caracter
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estratégico. El PNT realiza un abordaje mas profundo del sector e incluye no solo las metas en
términos de obras publicas por ejecutar, sino también en cuanto a las reformas del marco
regulatorio que se consideran necesarias. Por ultimo, el Plan Estratégico Nacional 2050 (PEN
50) estipula las actividades de mediano plazo al 2030 y a largo plazo al 2050 para el sector.
Adicional a estos instrumentos, se tiene la Estrategia Econdmica Territorial para una Economia
Inclusiva y Descarbonizada 2020-2050 (EETID) la cual también incluye acciones en materia de
infraestructura de transportes. Estos planes contemplan una transformacién del modelo
economico de desarrollo de Costa Rica, y las obras de infraestructura constituyen un pilar entre

varios’ que debe apoyar una estrategia pais mas amplia.

Los instrumentos de planificacion requieren que las metas para los distintos horizontes
temporales sean compatibles entre si. Esto es, que las acciones emprendidas en el corto plazo
contribuyan a avanzar hacia las metas de mediano y largo plazo. Por ejemplo, el PNT permite
que se sigan ejecutando los planes vigentes antes de su entrada en vigor, pero plantea que, a

partir del 2018, los planes de corto plazo deben estar subordinados al PNT (MOPT, 2011).

EL PEN 50 y la EETID plantean un desarrollo de la infraestructura de transportes que permita la
descentralizacion de la actividad econdmica, a través de la mejora de los corredores que
conectan las ciudades intermedias y las areas de produccion mas lejanas. Las intervenciones
contempladas en estos instrumentos buscan mejorar el acceso a los puertos tanto para carga
como personas, permitir la salida de la produccién de zonas remotas, particularmente la del
sector primario, y atender las areas con rezago de infraestructura y aquellas con enfoque
turistico (GeoAdaptive, 2021; Mideplan y GeoAdaptive, 2022). El cuadro A.1 del anexo muestra
un resumen de las principales acciones descritas en el PEN 50 para el desarrollo de la

infraestructura de transportes.

EL PNT establece un conjunto de acciones que contemplan reformas estructurales en el marco
legal, institucional y técnico del sector, la jerarquizacion de la red vial, la modernizacion y
ampliacion de los activos y del transporte publico y el desarrollo de la intermodalidad y la

logistica en el sistema de transportes. La estimacién econdmica de estas acciones asciende a

7 Se consideran ademas los pilares de capital humano e innovacién, inclusion social, desarrollo econdmico y descarbonizacién.
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58.505 millones de délares entre el 2011 y el 2035, con 76,64% dedicado a la atencién de las
carreteras, 8,45% para el sistema ferroviario, 4,93% para la mejora de los aeropuertos, 4,82%
para los puertos maritimos, 3,72% para la modernizacion del transporte publico y el porcentaje
restante para reformas estructurales y la potenciacion de intermodalidad y logistica. Este gasto
equivale a 3,66% del PIB anual con base en las proyecciones utilizadas, de los cuales
alrededor de 2,33% del PIB vendria del presupuesto institucional y el resto de otras fuentes

extrapresupuestarias (MOPT, 2011).

Por ultimo, los planes de desarrollo aportan metas concretas por alcanzar en el corto plazo. El
cuadro A.2 del anexo muestra los proyectos de infraestructura de transportes listados en los
PND entre 2011y 2026, y las metas planteadas en cada uno. Multiples proyectos identificados
como prioritarios en estos planes se mantienen de un PND al siguiente, evidenciando un
avance parcial o nulo en la ejecucion de las obras. Tal es el caso de la carretera a San Carlos, el
tramo Barranca-Limonal de la Interamericana Norte, la ampliacién de la ruta 32 y la ampliacién

de la carretera a San Ramon.

La planificacion de la infraestructura de transportes en Costa Rica ha avanzado en la
formulacion de instrumentos estratégicos de largo plazo, pero persisten importantes desafios
en su implementacion efectiva. La existencia de planes como el PEN 50, el PNT y la EETID
demuestra que existe una vision sobre las necesidades del pais en materia de conectividad,
descentralizacion y sostenibilidad. Sin embargo, la ejecucion de proyectos clave continta
enfrentando obstaculos que limitan su impacto. La falta de articulacién entre los distintos
niveles de planificacién, la debilidad en la gestidn operativa y la escasa capacidad institucional
para coordinar actores y recursos, generan una brecha entre lo que se planificay lo que

realmente se ejecuta.
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Recuadro 1
Brechas de infraestructura frente al cambio climéatico

La infraestructura de transportes, al igual que muchas otras dimensiones de la actividad humana, es
vulnerable a los fenémenos naturales. La CGR estimd que el gasto anual de reparacion y reconstruccion del
capital afectado por fendmenos hidrometeoroldgicos y eventos climaticos extremos paso de 8.903
millones de colones en 1988 a 202.681 millones de colones en el 2010, lo que representd entre 0,30% y
1,72% del PIB anual durante este periodo (CGR, 2017b). La Comision Nacional de Emergencias (CNE)
destacd que las pérdidas directas asociadas a eventos hidrometeoroldgicos y de variabilidad climatica para
el periodo 2005-2022, alcanzaron los 2 billones de colones constantes del 2022, y que la infraestructura

de transportes representd 70% del total de danos reportados (CNE, 2022).

A futuro, el impacto potencial del cambio climatico en Costa Rica se vislumbra severo, tanto en términos de
cambios graduales en las condiciones climéaticas, como en un aumento de los eventos meteoroldgicos
extremos. El Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico 2022-2026 (PNACC) prevé que el aumento
gradual de las temperaturas esté acompanado de sequias mas intensas y frecuentes, temperaturas
extremas en zonas del pais, lluvias intensas y un aumento en la magnitud y frecuencia de huracanesy
tormentas tropicales. Esto puede provocar la destruccion y desgaste de la red de transportes y, por ende,
resultar en mayores gastos de reposicién y mantenimiento de los activos fisicos, mayores costos de
operacion para las actividades productivas y dificultades logisticas y operativas para el traslado de

personas y carga (Minae, 2022a).

Segun el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC, por sus siglas en inglés),
la adaptacion al cambio climatico se define como el proceso de ajuste al clima actual o esperado y sus
efectos, con el objetivo de moderar el daio o explotar las oportunidades beneficiosas (IPCC, 2022). Los
activos de los sistemas de transporte tienen una vida Util que abarca décadas en términos econémicos y de
ingenieria, por lo que la mayor parte de estos estaran sujetos a los impactos del cambio climatico. Por esta
razon, es necesario realizar actividades de adaptacion en el disefio, gestidn y mantenimiento de estos

activos (Taylor, 2021).
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De igual manera, Cavallo et al. (2020) senalan que el diseno de la infraestructura que se construye hoy
deberia considerar el espectro de condiciones climaticas que se enfrentaran a futuro, con tal de que se
reduzcan los dafios en los activos y se minimicen las interrupciones de los servicios y las pérdidas para
personas y empresas. Segun los autores, los costos para que las estructuras sean resilientes equivalen a
un 5% adicional en los montos de las inversiones, los cuales son mas que compensados con menores

costos de mantenimiento y reparacion en el largo plazo.

En un contexto en que la infraestructura presenta brechas significativas, las vulnerabilidades a los
fendmenos climaticos se ven amplificadas y las necesidades de intervencién se vuelven inmediatas. Sin
embargo, la necesidad de recursos para la adaptacion de la infraestructura se suma a unos requerimientos
de financiamiento de por si grandes y un margen de accion fiscal limitado. La CGR (2017b) apuntaa la
creacion de un marco fiscal climatico para enfrentar los desafios fiscales que trae el cambio climatico. Este
marco esta compuesto por cinco ejes: la identificacion y maximizacién de la oferta de recursos nacionales
e internacionales, la priorizacién y estimacion precisa de los costos a largo plazo para la adaptacion por
parte de los demandantes de recursos, la trazabilidad de los fondos para acciones climaticas en la
formulacion y ejecucién de los presupuestos, la implementacion de incentivos fiscales verdes para la
proteccion del ambiente, y la transparencia y rendicién de cuentas sobre los recursos dedicados a acciones

climaticas.

Entre las acciones propuestas por el PNACC para mejorar la resiliencia del sistema de transportes,
destacan el fortalecimiento de las normas y lineamientos para inversion publica mediante la integracion de
criterios de adaptacion, la gestion de los activos publicos de manera que se asegure la robustez de las
obras de infraestructuray la incorporacion de redundancias entre las vias vitales para que se garantice la
continuidad de los servicios publicos (Minae, 2022a). Dos instrumentos importantes para ejecutar estas
acciones son la Politica Nacional de Gestion del Riesgo 2016-2030, la cual establece lineamientos para
que los actores nacionales identifiquen prioridades y compromisos en relacion con la gestion del riesgo, y
la Metodologia de Evaluacién del Riesgo Climatico para Infraestructura (Merci-CR), la cual aporta criterios
técnicos para definir las medidas de adaptacién requeridas en las distintas fases de los proyectos de

inversién publicos y privados (CNE, 2015; Minae, 2022b).

Informe Estado de la Nacion 2025 26



Las brechas en la infraestructura de transportes como obstdculo al crecimiento econdmico

Otro de los mecanismos de adaptacion reconocidos por los expertos es la integracién ambiental de las
construcciones, es decir, la interaccién de la infraestructura gris con la infraestructura verde. La
conservacion del entorno natural contribuye al manejo de las inundaciones, el control de la erosién y la
regulacion de las temperaturas, lo que resulta en una mayor proteccién de las obras grises. Por ejemplo,
los bosques, humedales y espacios verdes disenados para filtrar y reducir la escorrentia de aguas pueden

reducir el impacto de tormentas sobre la infraestructura terrestre (Cavallo et al., 2020; UNDRR, 2022).

Por ultimo, no se debe olvidar que la relacién entre el cambio climatico y la infraestructura de transportes
también se da en la otra direccion, ya que el sector transportes es de los principales emisores de gases de
efecto invernadero (GEI) en Costa Rica. Si bien la generacion de energia eléctrica proviene en su mayoria
de fuentes renovables, el transporte publico y privado de personas y el transporte de carga todavia
dependen de la quema de combustibles fosiles. Este efecto es empeorado por un sistema de transporte
publico que se caracteriza por su ineficiencia y por el bajo nivel de inversion en infraestructura que recibe,
lo cual favorece el uso de vehiculos privados. Asi, la flota privada de vehiculos livianos consume 50% del
total de energia en el sector transportes, frente a una flota de transporte colectivo que consume el 10% y

que transporta a mas personas (Minae, 2018).

El Plan Nacional de Descarbonizacion 2018-2050 (PNDC) plantea transformar la flota de vehiculos ligeros
y de carga a tecnologias de cero emisiones y desarrollar un sistema de movilidad basado en transporte
publico seguro, eficiente y renovable, y en esquemas de movilidad activa (e.g. caminata o ciclismo) (Minae,
2018). Esto requiere el desarrollo de la infraestructura para la recarga de vehiculos eléctricos y la
operacion de un tren eléctrico de pasajeros y de carga segun el Plan Nacional de Transporte Eléctrico

2018-2030 (Minae, 2019).

Una adecuada planificacion de la inversion en infraestructura de transportes que sea coherente con los
objetivos climaticos contribuiria al cierre de las brechas de infraestructura existentes y a la construccion de
infraestructura mas resiliente, y permitiria cumplir con los compromisos de reduccion de GEI de la
Contribucion Nacionalmente Determinada (NDC, por sus siglas en inglés) en el marco del Acuerdo de Paris

y asi contribuir a evitar o retrasar los escenarios mas pesimistas de aumento de temperaturas.

Fuente: Elaboracion propia.
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Ejecucion de las obras del sector transportes

De las obras viales contempladas en los distintos instrumentos de planificacion, la mayoria se
encontraba en condicion de atraso critico a agosto del 2024 segln el Informe Final de Gestion
2023-2024 de la Secretaria de Planificacién Sectorial del MOPT (2024). Asimismo, muchas de
las obras que se ejecutan segun lo programado o que ya fueron concluidas, tardaron anos o
décadas en materializarse desde su concepcion, como es el caso de las obras en la ruta de

Circunvalacién y en la punta sur de la carretera a San Carlos (ruta 35).

Pero los atrasos no son exclusivos de las obras viales. El Tren Rapido de Pasajeros (TRP) que ya
contaba con disenos y fuentes de financiamiento identificadas, y que requeria definir un
esquema de operacion, fue replanteado para reducir su costo y, por ende, su alcance. El Tren
Eléctrico Limonense de Carga (Telca) tampoco ha logrado materializarse y sigue en fases de
preinversion. La ampliacion del puerto de Caldera es urgente desde hace muchos anos, pero
aun no se ejecuta ninguna obra constructiva. En cuanto al transporte publico, se logré
implementar el sistema de pago electronico Sinpe-TP, pero aun no se ha realizado la

sectorizacion de las rutas de autobuses.

El largo camino que siguen los proyectos de infraestructura para alcanzar la fase constructiva
es reflejo de las debilidades en la gestion de la inversion publica. La CGR, en multiples
auditorias realizadas en el sector, ha identificado fallos a lo largo del ciclo de vida de los
proyectos de inversion. En primer lugar, la CGR identifico debilidades en la gestion de los
disenos de las obras por la falta de procedimientos estandarizados y de alineamiento
institucional lo que limita el cumplimiento de los objetivos y la generacion de valor publico.
Ademas, la falta de informacién en la fase de preinversion lleva a un desarrollo del disefo
definitivo con mayor incertidumbre que resulta en modificaciones de los disefos después de
ser aprobados. El tiempo transcurrido entre el disefio y la construccion de la infraestructura
también conlleva un riesgo de desactualizacion de las obras (CGR, 2020). Barrantes (2018)
encuentra que, de 81 proyectos analizados, solo uno registro actividades en todas las etapas
del ciclo de vida, mientras que 68 proyectos omitieron las etapas de prefactibilidad y

factibilidad para pasar al disefio. Segun el autor, esta practica genera la necesidad de realizar
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ajustes constantes en la etapa de disefno y construccion, y promueve la improvisacion y el

aumento de los costos.

La adquisicion del derecho de via por medio de expropiaciones es otro elemento que
contribuye al lento desarrollo de las obras, pues en muchos casos se da la orden de inicio de
las obras sin contar con todos los terrenos necesarios para la construccion. Segin Loriay
Umana (2014), la ley de expropiaciones se puede mejorar, pero esta ya ofrece mecanismos
suficientes para la toma de posesién de los predios necesarios a partir de la declaratoria y el
depdsito del avalto. Sin embargo, en la practica se carece de los recursos o los procedimientos
estandarizados para dar un tramite oportuno a los requerimientos de las obras por parte del
MOPT. En la misma linea se manifiesta la CGR, al encontrar que en 44 de 58 expedientes de
proyectos analizados no se cumplié con el plazo de un mes contemplado en la ley para la
elaboracion del avalto administrativo, y que la duracion promedio desde el inicio del proceso
hasta la remision de los expedientes a la Procuraduria General de la Republica fue de 215 dias
(CGR, 2018). De igual manera, la relocalizacién de los servicios de interés publico depende de
otras entidades ajenas al proceso constructivo y del contenido presupuestario que estas
instituciones tengan para realizar estas obras, por lo que la falta de planificacién y coordinacion
puede causar demoras adicionales y eventuales reclamos econdmicos por parte de las

empresas de construccion.

Por ultimo, existen fallas en el seguimiento y control en la fase constructiva, asi como en la
verificacion de la calidad de las obras ejecutadas. Las metodologias aplicadas por las
instituciones no permiten realizar un control adecuado de los plazos y costos de los proyectos,
de manera que no se conoce con certeza el avance fisico y financiero durante la ejecucion, y se
dificulta la toma de decisiones (CGR, 2019). Ademas, Loria y Umana (2014) sefalan que no
existe una capitalizacion de las lecciones aprendidas en la ejecucion de los proyectos, por lo

que se siguen cometiendo los mismos errores.

Un caso emblematico de las fallas en la planificacidn y ejecucion es el proyecto de
modernizacion del Puerto de Caldera. A pesar de su inclusion en los planes estratégicos como

una obra prioritaria para mejorar la competitividad logistica del pais, una auditoria de la
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Contraloria General de la Republica (2025) reveld serias deficiencias en su planificacién y
gestion. El informe sefala que el Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico (Incop) no ha
logrado articular adecuadamente los instrumentos de planificacion y control necesarios para
garantizar una transicion ordenada al nuevo modelo de concesion. Entre los principales
hallazgos destacan la concentracion del 38% de las tareas criticas en el dltimo trimestre del
contrato vigente, el rezago en la ejecucion de la estrategia de mantenimiento de los activos
concesionados (con apenas un 30% de avance frente al 73% esperado), y la exclusién del
servicio de remolcadores en el nuevo esquema de concesion, a pesar de su caracter esencial

para la operacién portuaria.

Estas fallas no solo comprometen la continuidad del servicio, sino que también generan
brechas econdmicas evitables. La falta de planificacion oportunay de coordinacion
interinstitucional puede traducirse en interrupciones operativas, pérdida de competitividad,
mayores costos logisticos y una menor capacidad para atraer inversion privada. En este
sentido, el caso de Puerto Caldera evidencia que las brechas de infraestructura no se explican
Unicamente por la falta de recursos financieros, sino también por debilidades en la gobernanza,
la gestion del riesgo y la capacidad técnica del Estado para ejecutar proyectos complejos.
Superar estas limitaciones requiere no solo mas planificacién, sino una planificacién que sea

ejecutable, vinculante y respaldada por capacidades institucionales sélidas.

Financiamiento para el cierre de la brecha

El financiamiento de los proyectos de inversidn en Costa Rica ha experimentado cambios
importantes en los Ultimos 15 afos. En un analisis del gasto en infraestructura entre el 2010y
el 2021, Vargas-Montoya y Madrigal-Quesada (2022) encontraron que el gasto de capital del
gobierno central es residual en relacion con el gasto corriente y que otras instituciones han
asumido parte de la ejecucion de las obras de infraestructura, particularmente las
municipalidades en el caso de las carreteras. Asimismo, los autores encontraron un aumento
en la participacion del endeudamiento interno y externo en los gastos de inversion del sector
publico, a costa de la participacion de los recursos propios de las instituciones publicas y del

presupuesto nacional.
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Para los proyectos del sector de obras publicas y transportes registrados en el Banco de
Proyectos de Inversion Publica (BPIP) entre 2010y 2024, el 61,6% del monto ejecutado
corresponde a recursos publicos de las instituciones del sector y otras instituciones publicas y
38,4% a recursos externos. El grafico 4 muestra el detalle de las fuentes de financiamiento de
los proyectos en el BPIP. El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y el Banco
Centroamericano de Integracion Econdmica (BCIE) son los principales organismos
multilaterales que proveen fondos para infraestructura de transportes, con mas de 375 mil
millones de colones y 273 mil millones de colones respectivamente. Destaca ademas la
Republica de China con el financiamiento de la ampliacion de la ruta 32 por mas de 212 mil

millones de colones en el mismo periodo.

Grafico 4
Costa Rica: Monto ejecutado en proyectos de obras publicas y transportes segun fuente de financiamiento.
2010-2024
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Banco de Proyectos de Inversién Publica de Mideplan (2025).

Segun el Ministerio de Hacienda (2025), al 31 de marzo de 2025, el MOPT y Conavi tenian una
cartera de créditos de inversidn publica en ejecucion con recursos externos de US$1.330
millones, de los cuales estan pendientes de desembolsar US$437 millones. La mayor parte de
los recursos pendientes de desembolso provienen del BID, con programas que se extienden
hasta el 2029. El cuadro A.3 del anexo muestra la composicion de la cartera de créditos

internacionales vigentes del MOPT y el Conavi.
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El Plan de Gestion del Financiamiento 2021-2025 del MOPT identifica multiples obstaculos
que han limitado la ejecucién del PNT. En primer lugar, existe una baja ejecucion
presupuestaria en el sector, con niveles de subejecucién que han oscilado entre el 14 % y el 32
%. Segundo, la dependencia del endeudamiento para financiar la infraestructura tiene
limitaciones, tanto por la rigidez de los procesos administrativos como por el proceso de
consolidacién fiscal. Tercero, hay una falta de claridad en los modelos de contratacién, como
en el caso de concesiones y fideicomisos, donde el Estado ha asumido la mayoria de los
riesgos sin una adecuada gestion. La estrategia actual reconoce que, si bien estas herramientas
seguiran siendo relevantes, es necesario avanzar hacia un uso mas estratégico y eficiente de
los recursos disponibles, complementando el financiamiento tradicional con instrumentos
innovadores como el financiamiento mixto, la movilizacion de fondos de pensiones hacia
proyectos de desarrollo y los bonos tematicos como los bonos verdes o sociales que permitan
atraer capital con enfoque en sostenibilidad. Esto implica no solo diversificar las fuentes, sino
también mejorar la calidad de la gestion financiera y fortalecer las capacidades institucionales
para estructurar y ejecutar proyectos complejos de manera sostenible. El plan también enfatiza
la necesidad de una planificacion estratégica de largo plazo, como un Plan Nacional de
Infraestructura que priorice proyectos, cuantifique necesidades y defina qué puede financiarse

con recursos publicos, privados o mixtos (MOPT, 2021).

Otro factor por considerar en relacidn con el financiamiento para el desarrollo es la manera en
que el crecimiento del pais podria impactar la disponibilidad de recursos para inversion
bilaterales y multilaterales. En el 2024, el Ingreso Nacional Bruto per capita de Costa Rica
superd los 13.935 ddlaress, por lo que es clasificada como nacion de renta alta por el Banco
Mundial a partir de julio del 2025 (Metreau et al., 2025). De mantener esta clasificacion por
tres anos consecutivos, el pais seria eliminado de la lista de paises elegibles para recibir
Asistencia Oficial para el Desarrollo (ODA, por sus siglas en inglés) por parte de las naciones
miembro del Comité de Asistencia para el Desarrollo de la OCDE (DAC). Si bien existe un
compromiso de los paises del DAC de garantizar una transicion suave para los paises que salen

de la lista, la mayoria de los donantes no tienen instrumentos de financiamiento al margen de

8 Ingreso Nacional Bruto calculado con el método ‘Atlas’, transformado de moneda local a délares utilizando un factor de conversion correspondiente
al promedio movil de tres afios y con ajustes de precios (Banco Mundial - Método Atlas).
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la ODA (Staur, 2023). Esto podria resultar en una reduccién progresiva de las subvenciones y

préstamos en condiciones favorables provenientes de estas naciones.

El efecto de este cambio sobre la disponibilidad de recursos del BID y el BCIE, principales
financistas de la infraestructura de transportes, es aun incierto. Por un lado, las operaciones de
crédito con estos bancos no estan determinadas por el nivel de ingreso del pais sino por su
calidad de miembro prestatario. Sin embargo, si podria haber una reduccién en los recursos
que aportan las agencias de desarrollo de otros paises en operaciones de cofinanciamiento con
estos bancos multilaterales. Ademas, el Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento
(BIRF, parte del Grupo del Banco Mundial) y el Fondo Verde del Clima tienen como objetivo
apoyar a naciones de renta media y renta baja, o en vias de desarrollo y vulnerables a impactos
climaticos respectivamente, por lo que se podria anticipar al menos una reduccion de los

recursos disponibles de estas entidadess.

ELPNT (MOPT, 2011) establece una visidon ambiciosa para modernizar, ampliar y conservar la
red vial, ferroviaria, portuaria y aeroportuaria del pais. Sin embargo, la magnitud de las
inversiones requeridas, mas de US$13.000 millones solo para los 76 proyectos estratégicos,
supera ampliamente la capacidad de ejecucion del Estado bajo esquemas tradicionales. En
este contexto, es imperativo avanzar hacia una gestion financiera mas integrada, que logre
comprometer recursos internos suficientes y estables a largo plazo dentro del presupuesto
nacional y diversificar los mecanismos de financiamiento para los proyectos de inversion del
sector transportes mediante instrumentos innovadores y sostenibles. La incorporacién del pais
como miembro*® del CAF (banco de desarrollo de América Latinay el Caribe, antigua
Corporacion Andina de Fomento) tiene el potencial para aportar recursos adicionales, pero se
deben emprender acciones adicionales para ejecutar las obras estratégicas que requiere el

pais.

Experiencias internacionales y propuestas recientes, como la Estrategia Integrada de

Financiamiento 2023 (ONU, 2023), refuerzan esta vision al destacar la importancia de mejorar

? Con base en los objetivos descritos en las paginas web de los bancos y fondos multilaterales mencionados: BCIE, BID, BIRF, Fondo Verde del Clima.
12 Decreto Legislativo No. 10502, Aprobacion de la Adhesion al Convenio Constitutivo de la Corporacion Andina de Fomento (...), Gaceta No. 159, Alcance
No. 148, 28 de agosto de 2024.
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la eficiencia del gasto, ampliar la colaboracién publico-privada y movilizar capital privado hacia
proyectos estratégicos. Costa Rica puede aprovechar estos aprendizajes y adaptar buenas
practicas de paises con trayectorias consolidadas en la materia, fortaleciendo asi su capacidad
para cerrar las brechas de infraestructura de forma sostenible y equitativa. Esto requiere de
voluntad politica y el fortalecimiento del marco normativo e institucional que respalde estos
mecanismos, asi como una vision de largo plazo que permita consolidar un sistema de

financiamiento moderno, resiliente y alineado con los objetivos de desarrollo del pais.

Obras de infraestructura claves para el desarrollo

Para la definicidn de las obras mas importantes para impulsar el desarrollo econdmico y social,
se optd por considerar aquellas obras que responden a la estructura productiva actual del pais
y cuya ejecucion es mas urgente. Para ello, se incluyen las obras de importancia estratégica
consideradas prioritarias para su ejecucion en el corto plazo con base en el Plan Estratégico

Sectorial 2019-2024 del MOPT (2023b).

Sectorizacion del sistema de transporte publico y sistemas ferroviarios

La reorganizacion del transporte publico colectivo mediante la sectorizacion de las rutas de
autobuses, la puesta en marcha de un tren eléctrico y la interoperabilidad de ambos es una de
las tareas que se arrastran desde tiempo atras. Los planes contemplan el establecimiento de
rutas troncales, carriles exclusivos para buses y la construccion de estaciones intermodales
para facilitar el intercambio de medios de transporte, particularmente con el TRP. La
implementacién de estos planes tendria un efecto importante sobre la capacidad funcional del
sistema de transportes en la medida que incentive el uso del transporte colectivo en lugar del
particular. De las acciones planteadas al 2024, se han implementado solamente el pago
electrénico y carriles exclusivos para autobuses en ciertas rutas. La sectorizacion y el
desarrollo intermodal del transporte publico aun no se ejecutan. Estos atrasos, sumados a la
caida en el numero de pasajeros, genera problemas de rentabilidad para las empresas
autobuseras y el abandono de algunas rutas, con un impacto mayor sobre las poblaciones de

menores recursos.
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Red vial nacional y cantonal

Las intervenciones de la red vial buscan mejorar el costo-eficiencia del traslado y propiciar el
transporte intermodal acorde con la demanda para personas y bienes. El cuadro 4 muestra
algunas de las obras de mayor envergadura dentro del plan estratégico. En su mayoria, las
construcciones pretenden mejorar la conexion dentro de la GAM y la conexién entre la GAM y
los puertos y las ciudades intermedias. Tal es el caso de la ampliacidn de las carreteras a San
Ramon, Calderay Cartago, y las obras en Circunvalacién. Destacan ademas laruta 4 y la 32,
gue conjuntamente conectan la zona norte con el puerto de Moin y que permiten una

descentralizacion del transporte de carga principalmente.

La mayoria de las obras cuenta con algun tipo de avance, siendo la mejora de los corredores
viales San José-San Ramon, San José-Cartago y San José-Caldera los que se encuentran en
fases mas tempranas. La construccién de los pasos a desnivel de Circunvalacion y la seccidn
norte se encuentra casi concluida, con obras pendientes en la zona de Hatillo. Las obras en la
llamada punta sur de la carretera a San Carlos, que conecta la autopista Bernardo Soto con
Sifon, y el mejoramiento del tramo Birmania-Santa Cecilia tuvieron la orden de inicio en el mes

de mayo de 2025.

ggg’?ar cI?{izclza: Obras estratégicas de la red vial segun el plan estratégico sectorial. 2019-2024
Estado al
Obra 2024
Ruta No. 1, Seccion San José-San Ramon Pendiente
Ruta No. 1, Seccion Barranca-Limonal Pendiente
Ruta No. 2, San José-Cartago Pendiente

Ruta No. 2, Intercambios viales en La Limay Taras de Cartago ~ Pendiente

Ruta No. 4, Seccion Birmania-Santa Cecilia Pendiente
Ruta No. 27, San José-Caldera Pendiente
Ruta No. 32, Sarapiqui-Limdn Pendiente
Ruta No. 32, Virilla-Ruta 220 Concluida
Ruta No. 32, Duplicacién del puente sobre el Rio Virilla Concluida
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Ruta No. 34, Seccion Palmar Norte-Paso Canoas Pendiente

Ruta No. 35, Carretera a San Carlos, seccion Bernardo Soto- Pendiente

Sifon

Ruta No. 35, Carretera a San Carlos, seccion Sifon-Abundancia Pendiente

Ruta No. 39, Circunvalacion norte Concluida
Ruta No. 39, Pasos a desnivel (excluyendo Hatillo) Concluidos
Mantenimiento de laRVN y la RVC Recurrente

Fuente: Elaboracién propia con datos del Plan Estratégico Sectorial 2019-2024, MOPT (2023b) y Loria y Martinez
(2017).

En cuanto a la reconstruccion y rehabilitacion de la infraestructura vial, cabe destacar la
implementacion del Programa de Emergencia para la Reconstruccion Integral y Resiliente de
Infraestructura (PROERI), un programa de inversion para la intervencion de infraestructura en
riesgo inminente. Aunque algunos de los proyectos de este programa corresponden a
emergencias relacionadas con fendmenos climaticos, también se incluye la reparacién y
reconstruccién de otros activos deteriorados de la red vial, lo que contribuye al cierre de las
brechas y a la mejora de la capacidad de los sistemas para enfrentar las amenazas climaticas
futuras. El Proeri es financiado con un crédito por US$700 millones del Banco Centroamericano
de Integracion Econdmica (BCIE) e incluye 502 proyectos de inversion. Entre los datos
consignados en la pagina web de la CNE, US$385 millones corresponden a proyectos de
carreteras, puentes y vias ferroviarias, distribuidos en 282 proyectos. El grafico 5 muestra el
numero de proyectos que se pretende financiar y el monto asignado a cada uno segun la
tipologia, siendo los puentes el principal activo en términos de recursos y el segundo en
cantidad de proyectos. Las carreteras y las vias férreas son el tercer y cuarto tipo de activo con

mas proyectos y recursos asignados.
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Grafico 5
Monto y nimero de proyectos financiados mediante el PROERI seglin tipologia
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Comisién para la Prevencion de Riesgos y Atencion de Emergencias (CNE,
2025).

Planes maestros

Los planes maestros contemplan obras en la infraestructura portuaria del pais con el fin de
satisfacer la demanda de transporte de personas y carga. Entre las intervenciones propuestas
estan la construccién de nuevas terminales en Moin y Caldera, y la mejora de los muelles de
menor tamano en ambos litorales. También destacan obras pendientes en los aeropuertos
internacionales Juan Santamaria, Daniel Oduber Quirds y Limoén y en aerédromos en todo el
territorio nacional. El puerto de Caldera es de particular importancia en esta seccion, ya que
actualmente se encuentra saturado y ain no se han emprendido acciones concretas para la
ampliacién y mejoramiento del servicio que ofrece. Ademas, se excluye la construccion de un
nuevo aeropuerto internacional en Orotina, el cual fue aplazado por la caida en visitacion

producto de la pandemia.

En términos generales, aunque se han dado avances notables en obras que inciden en la
capacidad funcional del sistema, particularmente en la GAM, la mayoria de las obras clave aln
presenta rezagos importantes. Alun no existe una logica de articulacién intermodal en el

sistema de transportes que permita hacer un uso mas eficiente de la infraestructura existente.
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Ademas, las obras de alto impacto como el tren eléctrico de pasajeros y de carga, las
carreteras a San Ramén, Cartago y Caldera y el puerto de Caldera aun se vislumbran lejanas.
Este es el resultado combinado de las deficiencias encontradas en la gobernanza, planificacion
y ejecucioén de los proyectos de inversién en transportes, las cuales se manifiestan en la
postergacion de las obras que se requieren para potenciar la productividad y el crecimiento

econdémico en el mediano y largo plazo.

Evaluacion de algunas obras clave ejecutadas en los ultimos anos

La presente seccion ofrece un analisis de algunas de las obras de infraestructura vial mas
significativas ejecutadas en Costa Rica en los Ultimos afos. Se examinan proyectos clave como
los pasos a desnivel y ampliacion de la Ruta Nacional 39 (Circunvalacion), la intervencion en las
intersecciones de Taras y La Lima en Cartago, y la ampliacién de la Ruta Nacional N.° 32 hacia
Limén. Ademas, se examina el estado actual de los puentes de la red vial nacional, cuya
condicion estructural refleja afos de desinversién en mantenimiento. A través de estos casos,
se evallan aspectos fundamentales como la planificacidn, la gestion de plazos y presupuestos,
la calidad de las obras y los desafios técnicos enfrentados durante su ejecucion. El objetivo es
identificar patrones comunes en la ejecucion de estos proyectos, como los sobrecostos, los
retrasos y las deficiencias constructivas, asi como destacar las lecciones aprendidas que
pueden contribuir a mejorar la eficiencia y sostenibilidad de futuras inversiones en

infraestructura vial.

Circunvalacion

La Ruta Nacional 39, conocida como Circunvalacion, es una de las arterias viales mas
importantes de Costa Rica. Desde su construccion en 1979, su proposito ha sido
descongestionar el centro de San José, permitiendo que el transito vehicular rodee el casco
urbano sin necesidad de atravesarlo directamente. No obstante, con el paso del tiempo, el
crecimiento urbano y vehicular superaron la capacidad de esta via, generando congestion en
multiples puntos criticos. Ante esta situacion, en los Ultimos afos se han desarrollado nuevos
proyectos de infraestructura y se han reactivado iniciativas previamente planificadas, con el

objetivo de mejorar el flujo vehicular en intersecciones estratégicas y avanzar en el cierre del
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anillo vial que conforma la Ruta 39 alrededor de la capital. Entre las obras mas destacadas se
encuentran los pasos a desnivel de Garantias Sociales, La Bandera, Guadalupe, Paso Anchoy
Hatillo 4, asi como el proyecto de Circunvalacién Norte, que permitié completar la conexién

perimetral de la ciudad.

Desde el punto de vista de planificacion y gestion, estos proyectos han sido ejecutados bajo
condiciones distintas, con diferentes contratistas, presupuestos y plazos. A continuacién, se
presenta una tabla que resume algunos de los datos mas relevantes de algunas de las obras

desarrolladas.

Cuadro 5
Costa Rica: Algunos proyectos en la ruta Nacional N° 39 Circunvalacion
Proyecto Garantias Sociales La Bandera Guadalupe Circunvalacion Norte
Conexion
Infraestructura Paso a desnivel Paso a desnivel Paso a desnivel
Circunvalacion
Presupuesto inicial 17.625.113,37 21.127.213,00 19.515.815,40 141.139.827,56
Presupuesto final 21.906.306,00 23.926.115,95 20.651.876,00 233.500.000,00
Plazo inicial 12 meses 460 dias 14 meses 24 meses
Plazo final 14 meses 475 dias 12 meses 90 meses
Puentesy Calzadas Puentesy Calzadas
Constructora MECO Consorcio Hernan
Contratista Grupo de Empresas Grupo de Empresas
S.A Solis-Estrella
S.A. S.A.
Estado actual Finalizado Finalizado Finalizado Finalizado

Fuente: Madrigal Quesada y Gonzalez Tenorio, 2025 con datos del Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos
Estructurales (LanammeUCR).

A pesar de sus diferencias, todos los proyectos presentan un elemento en comun: los
sobrecostos respecto al presupuesto inicial. Estos varian desde incrementos moderados, como
el 5,8% registrado en el paso a desnivel de Guadalupe, hasta aumentos significativos, como en
el caso de Circunvalacion Norte, cuyo costo final superé en mas del 65% el monto

originalmente previsto. En cuanto a los plazos de ejecucién, la mayoria de las obras
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experimentaron retrasos. Algunos fueron menores, de entre 15 dias y dos meses, mientras que
otros fueron mucho mas severos, como el de Circunvalacion Norte, que acumuld un atraso de
66 meses respecto a la fecha de finalizacion proyectada. Incluso otras intervenciones no
incluidas en la tabla, como el paso a desnivel de Hatillo 4, reflejan esta misma tendencia.
Aunque la obra se completd en un plazo relativamente cercano al estimado, el costo final fue

casi un 50% mayor al presupuesto originalmente previsto.

En cuanto a la calidad de las obras, diversos informes del LanammeUCR han sefalado
deficiencias importantes. Se han documentado problemas como grietas, deterioro prematuro
del asfalto, drenajes mal disenados y sin capacidad hidraulica adecuada, asi como el uso de
materiales de baja calidad. Estas fallas han sido recurrentes en la mayoria de las obras
evaluadas, lo que evidencia debilidades en la supervisidn técnica y en los controles de calidad
durante la ejecucién de estos proyectos (Acosta et al., 2017; Fonseca et al., 2023; Guerrero et

al., 2020, 2022, 2025; Johanning et al., 2021; Salas et al., 2020).

Ademas, se ha observado que muchos de los sobrecostos registrados en los proyectos de
Circunvalacién se deben a deficiencias en la etapa de planificacion, particularmente en lo
relacionado con la gestién de expropiaciones y la reubicacidn de servicios publicos (Salas et al.,
2020). En numerosos casos, estos procesos no fueron abordados con la anticipacion necesaria,
lo que provocé paralizaciones prolongadas durante la ejecucion de las obras. Asimismo, la falta
de coordinacion entre instituciones responsables de servicios como electricidad, agua potable,
telecomunicaciones y alcantarillado generaron retrasos significativos y obligaron a realizar

modificaciones sobre la marcha, encareciendo los proyectos.

Otro factor determinante ha sido la debilidad en la supervisidn técnica y administrativa. La
ausencia de controles rigurosos ha permitido que se acumulen errores de diseno, decisiones
improvisadas y practicas constructivas deficientes. En varios proyectos, los redisefos se han
tenido que realizar cuando las obras ya estaban en marcha, lo que no solo incrementa los
costos, sino que también genera incertidumbre contractual y esto afecta la calidad final de la

infraestructura. Estas situaciones reflejan una falta de integracién entre las fases de disefo,
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planificacion y ejecucion, lo que ha limitado la eficiencia y efectividad de las inversiones

realizadas en esta red vial estratégica.

Taras-La Lima

El proyecto de infraestructura vial en las intersecciones de Taras y La Lima, en Cartago,
representa una intervencion estratégica para mejorar la conectividad y la seguridad en una de
las zonas mas congestionadas del pais. Desde su planificacion, la obra fue concebida para
resolver los cuellos de botella mediante la construccion de dos pasos a desnivel y la mejora de
un tramo intermedio de 2 km, con el objetivo de optimizar el flujo vehicular y reducir los riesgos
viales. La ejecucion esta a cargo del consorcio Hernan Solis—Estrella, bajo la supervision del
Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT), a través del Programa de Infraestructura

de Transporte (PIT).

Desde el punto de vista de la gestion del proyecto, este inicioé en diciembre de 2020 con un
plazo estimado de 28 meses. No obstante, actualmente presenta retrasos significativos y se
proyecta su finalizacién para octubre de 2025, cuando originalmente debia concluir el 1 de
abril de 2023. El presupuesto inicial era de aproximadamente $57,9 millones, pero seguin
informes del LanammeUCR (Pomareda, 2025a), el costo actualizado a noviembre de 2024
asciende a cerca de $71 millones. Esto representa un incremento aproximado del 22,6% en el

costo y un retraso de al menos 30 meses respecto al cronograma original.

En cuanto a la calidad de la obra, las auditorias técnicas (Hidalgo et al., 2024) han revelado
deficiencias importantes. Se identificaron estudios preliminares incompletos y disenos
deficientes, lo que ha generado redisefios durante la ejecucién, encareciendo el proyecto y
provocando demoras. Ademas, se detectaron fallas en el estudio hidrolégico e hidraulico,
omitiendo el andlisis del riesgo de desbordamiento del rio Taras y la alcantarilla del Paseo
Metrépoli (Pomareda, 2025a). También se reportaron carencias en los disefos de seguridad

vial y en la validacion de los modelos de transito.

Los problemas en la calidad de los materiales son especialmente preocupantes. Segun el
informe de supervisién de diciembre de 2023, el laboratorio de verificacién de calidad

ejecutora del proyecto reportd 47% de incumplimiento en muestras de concreto, 71% en
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mezcla asfaltica en caliente y 85,7% en base estabilizada. Estas deficiencias ya han provocado
deterioro prematuro en la infraestructura, evidenciado por la aparicion de baches, grietas,
deformaciones y vibraciones, lo que compromete la seguridad vial, la comodidad de los
usuarios y la confianza publica en la obra (Pomareda, 2025a, 2025b; Hidalgo et al., 2024).
Ademas, estos problemas han contribuido directamente a los retrasos en la ejecucién y al

incremento de los costos, afectando negativamente la eficiencia y sostenibilidad del proyecto.

Ampliacion de la ruta 32

El proyecto de Rehabilitacién y Ampliaciéon de la Ruta Nacional N.° 32, ejecutado por la Unidad
Ejecutora Ruta 32 del Conavi, tiene como objetivo mejorar la capacidad y seguridad de una de
las vias mas estratégicas del pais. El tramo intervenido abarca 107 kildmetros, desde la
interseccion con la Ruta Nacional N.° 4 (Cruce de Sarapiqui) hasta el Puerto de Limdn, en la
costa caribena. Esta carretera es fundamental para el comercio exterior, ya que por ella
transita aproximadamente el 80% de las importaciones y exportaciones nacionales. El
proyecto contempla la ampliacién de la calzada existente y la rehabilitacion del pavimento
actual, con el fin de reducir los tiempos de viaje, mejorar la seguridad vial y facilitar el transito
de vehiculos pesados, transporte publico y usuarios vulnerables. La obra esta a cargo de la
empresa China CHEC (China Harbour Engineering Company) y actualmente se encuentra en

gjecucion.

Desde el punto de vista de la gestion, el contrato original contemplaba un plazo de 42 meses,
con una fecha de finalizacién prevista para octubre de 2020. No obstante, el proyecto ha
experimentado retrasos significativos, y actualmente se estima que concluira en diciembre de
2025, lo que implica una extension del plazo a 108 meses, es decir, un atraso de
aproximadamente 66 meses (Fonseca et al., 2021). En cuanto al presupuesto, la inversion
inicial era de $465,6 millones, pero se proyecta que seran necesarios $200 millones
adicionales, lo que representa un incremento cercano al 43% respecto al monto originalmente

estimado (Contreras, 2023).
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En materia de calidad, las auditorias técnicas han revelado graves deficiencias estructurales,
muchas de ellas atribuibles a una preingenieria incompleta e inadecuada. Entre los principales
hallazgos se encuentran incumplimientos en la calidad de los materiales, asi como disefios que
no se ajustan a la normativa vigente ni contemplan de forma integral a todos los usuarios de la
via: peatones, ciclistas, motociclistas, vehiculos livianos, pesados y transporte publico.
También se identificaron carencias en aspectos ambientales, en la gestion de expropiaciones,
la reubicacion de servicios publicos, y en los disefios de puentes, sefalizacion y demarcacion

vial (Cerdas et al., 2022; Fonseca et al., 2021).

Como lo recalca el LanammeUCR (Contreras, 2023), dado el caracter estratégico y los objetivos
iniciales que tenia la intervencion de esta carretera, los estandares de disefio deberian
responder a su uso intensivo por parte del transporte de carga. Sin embargo, la reduccion de
especificaciones técnicas, como la sustitucién de pasos a desnivel por rotondas o la omision de
rutas marginales en sectores clave, ha comprometido seriamente la funcionalidad del corredor.
Estas decisiones han impactado negativamente la velocidad de operacion, la seguridad vial, la
movilidad de mercancias y el consumo energético, ademas de introducir nuevos riesgos para

las comunidades aledafas.

Puentes de la red vial nacional y costos economicos evitables

Aligual que en los proyectos analizados previamente, la infraestructura de puentes en la red
vial nacional ha sido objeto de importantes intervenciones, tanto en procesos de rehabilitacidn
como en la construccién de nuevas estructuras. Estas obras son fundamentales para garantizar
la conectividad territorial, la resiliencia ante eventos climaticos extremos y la seguridad de los

usuarios.

Sin embargo, los puentes en rutas nacionales enfrentan un serio deterioro, producto de anos
de desinversidn en mantenimiento basico y reparaciones urgentes. Esta situacion ha
comenzado a generar consecuencias tangibles. Segin un informe técnico de LanammeUCR
(Rodriguez et al., 2025), una proporcidn significativa de estas estructuras presenta condiciones

criticas. En total, 533 puentes se encuentran en estado “alarmante” o de “falla inminente”, lo
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gue evidencia un deterioro progresivo y la urgencia de intervenciones. El cuadro 6 resume la

condicion estructural de los puentes evaluados.

Cuadro 6
Costa Rica: Puentes de la red vial nacional. 2024

Condicién del puente Cantidadde Cambio respecto al

puentes periodo anterior¥
Satisfactoria 12 +2
Aceptable 41 +3
Regular 295 +15
Deficiente 818 -10
Alarmante 480 +18
Falla inminente 53 +2
Desconocido 240 -18

a/ Cambios en la calificacion con respecto al informe anterior del afio 2023.
Fuente: Madrigal Quesada y Gonzalez Tenorio, 2025 con datos del Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos
Estructurales (LanammeUCR).

En conjunto, aproximadamente el 70% de los puentes evaluados se encuentran en condicién
deficiente o peor, lo que representa un riesgo latente para la continuidad del transito y la

seguridad vial.

La importancia de esta informacion radica en que la falta de mantenimiento y reparaciones
oportunas puede derivar en cierres parciales o totales de puentes, con consecuencias
economicas significativas para los usuarios. Estos cierres afectan la movilidad, e incrementan
los costos operativos de los vehiculos (combustible, mantenimiento, desgaste) y el tiempo de
traslado, generando pérdidas para conductores particulares, transporte de mercancias,
transporte publico y comunidades locales. Diversos estudios han demostrado que retrasar el
mantenimiento de la infraestructura en general no solo incrementa los costos totales, sino
también el valor presente de los costos futuros (Gwilliam & Shalizi, 1999). Harral y Faiz (1988)
estimaron que restaurar caminos deteriorados puede costar entre tres y cinco veces mas que
realizar un mantenimiento oportuno. Ademas, Rioja (2013) encontrd que el gasto en
mantenimiento es mas productivo que nuevas inversiones en infraestructura, aunque
frecuentemente se ve limitado por restricciones presupuestarias. Esta falta de inversién

adecuada en mantenimiento, a pesar de sus beneficios comprobados, sigue siendo un desafio
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persistente en muchos paises, especialmente por la percepcion de que estos gastos no

generan retornos fiscales inmediatos (Easterly et al., 2008).

Para ilustrar la magnitud del impacto econdmico que puede generar el cierre de un puente, el
caso del puente sobre el rio Tempisque es un ejemplo revelador. El valor de reposicion de un
puente se refiere al costo estimado de reconstruirlo completamente, incluyendo todos los
gastos necesarios para levantar una nueva estructura con caracteristicas similares, tales como
disefo, materiales, mano de obra, maquinaria y otros costos asociados a su construccion.
Segun un informe técnico del LanammeUCR (Oviedo et al., 2024), un cierre parcial de esta
estructura implicaria un costo para los usuarios equivalente a 1,38 veces ese valor de
reposicion. No obstante, si se llegara a un cierre total, ese costo se dispararia hasta 15,78
veces, lo que evidencia el enorme impacto econdmico que puede tener la interrupcion total del
paso sobre esta infraestructura. Ademas, el analisis desarrollado por LanammeUCR (Solera et
al., 2025) permite estimar los costos operativos por tipo de vehiculo y el tiempo adicional de
traslado, lo que evidencia que, en muchos casos, los costos indirectos para los usuarios

pueden superar ampliamente el costo directo de la intervencion.

La evidencia presentada en los distintos casos permite concluir que la falta de mantenimiento
oportuno y la paralizacion de obras no solo comprometen la funcionalidad de la infraestructura,
sino que generan costos econdmicos acumulativos y evitables para la sociedad. Segun Mobley
(2002), existe una relacién no lineal entre el nivel de mantenimiento preventivo y el costo total
asociado a la operacién de un activo. A medida que se incrementa el mantenimiento
preventivo, disminuyen los costos de mantenimiento correctivo y las pérdidas por
interrupciones en el servicio, ya que se evitan fallas inesperadas. Sin embargo, el
mantenimiento preventivo también tiene un costo creciente. Por ello, existe un punto éptimo
en el que el costo total (la suma del mantenimiento preventivo, el correctivo y las pérdidas de
producciodn) es minimo. Este punto representa el nivel de mantenimiento mas eficiente desde
el punto de vista econdmico. Superarlo implica incurrir en gastos innecesarios, mientras que
qguedarse por debajo aumenta el riesgo de fallas costosas, cierres, redisenos, deterioro
acelerado y afectacion directa a la movilidad y la economia. En este sentido, la inaccion o el

mantenimiento diferido no son decisiones neutras, sino generadoras de costos ocultos
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explicitos e implicitos a los usuarios, al fisco y al desarrollo del pais. Incorporar esta
perspectiva en la planificacion y gestion de la infraestructura es clave para avanzar hacia un

modelo mas eficiente, resiliente y sostenible.

Desempeno presupuestario y brechas en infraestructura de transporte

Como se evidencid, los proyectos analizados reflejan una serie de patrones recurrentes en la
ejecucion de obras viales: sobrecostos, atrasos significativos y deficiencias técnicas que
comprometen su funcionalidad. Estas situaciones no solo afectan la eficiencia del gasto
publico, sino que también limitan el impacto real de las inversiones sobre la movilidad y el

desarrollo econdmico.

Para dimensionar esta problematica, resulta Gtil comparar los porcentajes de sobrecosto
registrados en estas obras con los promedios observados en otras regiones del mundo. A nivel
internacional, los sobrecostos en proyectos de infraestructura vial presentan una variabilidad
significativa. De acuerdo con la base de datos ROCKS (Road Costs Knowledge System), una
memoria institucional que recopila informacion histérica sobre los costos unitarios de obras
viales por kildmetro o por metro cuadrado, los resultados varian considerablemente entre
regiones (Banco Mundial, 2024). En Europa y Asia Central, los proyectos muestran incluso
ahorros promedio del -2,5%, mientras que en Asia Oriental y el Pacifico los incrementos son
mas moderados, con un promedio de 5,88%. En contraste, América Latina y el Caribe reporta
un promedio de sobrecosto del 78,57%, Africa Subsahariana alcanza el 100% y Asia del Sur
registra 44,44%. Estos porcentajes corresponden especificamente a proyectos de
mejoramiento de caminos existentes, como la pavimentacién de caminos de tierra o la
ampliacién de capacidad vial, los cuales se clasifican dentro de las actividades de desarrollo

vial segun la categorizacion utilizada por la base de datos Rocks.

Frente a estos datos, los proyectos nacionales muestran resultados mixtos. El promedio de

sobrecosto en las obras recientes de Circunvalacién fue de aproximadamente un 44,98%, lo
que las situa en linea con el promedio de Asia del Sur. La Ruta 32 presenta un sobrecosto de
43,90%, muy cercano al de Circunvalacién, mientras que el proyecto Taras-La Lima registra

22,47%, siendo el mas bajo entre los tres. No obstante, es importante sefalar que tanto la
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Ruta 32 como Taras-La Lima aun se encuentran en ejecucién. Dado el historial de retrasos,
redisenos y problemas de calidad ya documentados, es razonable anticipar que estos

porcentajes podrian incrementarse conforme se actualicen los costos finales.

Estas cifras reflejan que, si bien Costa Rica no alcanza los niveles criticos de sobrecosto
observados en Africa Subsahariana o América Latina en general, si se encuentra por encima de
regiones con mejores practicas de gestion. Esto refuerza la necesidad de fortalecer la
planificacion, la supervision técnica y la rendicidn de cuentas, con el fin de reducir las

desviaciones presupuestarias y mejorar la eficiencia del gasto publico en infraestructura.

En este contexto, resulta pertinente considerar los hallazgos del Informe Estado de la Nacion
(PEN, 2018), el cual advierte que las externalidades negativas del sistema de transporte en la
Gran Area Metropolitana alcanzan el 10% del PIB, debido a factores como la congestion, los
accidentes y la contaminacién. Ademas, se estima que cerrar la brecha de infraestructura de
transporte para cumplir los ODS al 2030 requeriria una inversion sostenida de 1,56% del PIB
anual hasta el ano 2030. Desde esta perspectiva, las obras ejecutadas pueden evaluarse no
solo por su ejecucion técnica, sino también por su contribucién (o falta de ella) al cierre de
brechas estructurales en el sistema de transporte. Es necesario preguntarse si estas
intervenciones estan realmente alineadas con una estrategia integral de movilidad sostenible,
como la planteada en dicho informe, que prioriza la integracion modal, la eficiencia operativa y
la reduccion de externalidades. Evaluar las intervenciones Unicamente desde su ejecucion
fisica resulta insuficiente si no se consideran sus efectos estructurales sobre el sistema de

transporte en su conjunto.

Limitaciones y futuras lineas de investigacion

La realizacidn de esta investigacion enfrento diversas limitaciones. En primer lugar, la
informacion sobre los proyectos de inversidn no se encuentra sistematizada en expedientes
integrales que permitan realizar un seguimiento temporal detallado de las obras, incluyendo
las estimaciones originales de costos y plazos, las modificaciones realizadas durante el ciclo de
vida del proyecto y el seguimiento de los activos fisicos una vez concluida la construccién. Esta

dispersion de la informacion dificulta las estimaciones precisas de sobrecostos y retrasos, e

Informe Estado de la Nacion 2025 47



Las brechas en la infraestructura de transportes como obstdculo al crecimiento econdmico

impide contar con una medida actualizada del nivel de avance de los proyectos en ejecucién. Si
bien el Banco de Proyectos de Inversion Publica de Mideplan tiene el potencial para consolidar
esta informacion, los procesos de consulta no son del todo claros y el sistema presenta
limitaciones técnicas que dificultan su uso efectivo. Se debe destacar, no obstante, los
esfuerzos realizados por LanammeUCR para consolidar parte de esta informacion en una base

de datos de facil consulta.

En segundo lugar, la presente investigacion no pretende identificar y calcular todas las brechas
de infraestructura existentes en el pais. En ese sentido, los resultados dependen de las obras

que han sido identificadas por otros autores y las instituciones publicas como prioritarias para
mejorar el sistema de transportes del pais. Por tanto, el estudio ofrece un abordaje descriptivo

y no evaluativo de la medida en que la brecha real de infraestructura ha sido cerrada o no.

Tercero, si bien se han dado avances en las obras prioritarias desde el punto de vista del activo
fisico, no se realizé un andlisis sistematico sobre la capacidad funcional de las obras nuevas ni
sobre su interaccién con el resto del sistema de transportes. Por ejemplo, la ampliacion de una
ruta primaria podria eliminar embotellamientos en el tramo intervenido, pero también generar
nuevos cuellos de botella en rutas secundarias o terciarias no mejoradas, afectando la

eficiencia global del sistema.

Considerando los puntos anteriores, existen oportunidades para realizar una investigacion que
mida las brechas de infraestructura del sistema de transportes desde el punto de vista
funcional y que permita una comparacion mas precisa de los costos de realizar las inversiones

frente a los costos de no realizarlas en términos de bienestar.

Conclusiones y recomendaciones de politica

La presente investigacion evidencia que las brechas en la infraestructura de transportes
generan costos para las personas y las empresas, y entorpecen el desarrollo de la actividad
economica. Las inversiones en infraestructura de transportes en Costa Rica enfrentan desafios
estructurales persistentes que limitan su efectividad para cerrar las brechas existentes y

potenciar el desarrollo econémico. Los casos analizados muestran patrones recurrentes de
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sobrecostos, retrasos y deficiencias en la calidad de las obras, muchas veces originados en
etapas tempranas de planificacion, disefio y coordinacion institucional. Estos problemas no
solo afectan la eficiencia del gasto publico, sino que también reducen la funcionalidad y

sostenibilidad de las intervenciones.

La inversion en el sector transportes, enfocada en la construccion de carreteras, favorece la
movilidad motorizada individual frente al transporte colectivo o la movilidad activa, a pesar de
que la proliferacion de vehiculos livianos es uno de los factores que inciden sobre la saturacién
de la infraestructura. La baja inversion y la poca articulacion intermodal constituyen un
desincentivo para el uso de los medios de transporte publicos. A la hora de abordar una
brecha, se debe analizar si agregar capacidad a la red vial nacional es la mejor forma de
solventar los problemas de congestionamiento, o si existen formas alternativas posiblemente

mas costo-eficientes para mejorar la movilidad.

Uno de los hallazgos mas relevantes es la debilidad en la fase de preinversion. La ausencia de
estudios técnicos completos y actualizados, asi como la falta de coordinacidon temprana con
entidades responsables de expropiaciones y servicios publicos, ha generado paralizaciones,
redisefos y aumentos de costos. A esto se suma una fiscalizacién deficiente durante la
gjecucion, que permite justificar incumplimientos sin consecuencias contractuales claras. En
muchos casos, los datos disponibles en plataformas como Sicop no se actualizan, lo que limita

la transparenciay el control ciudadano.

En el caso especifico de los puentes, el deterioro generalizado de la red estructural representa
no solo un riesgo para la seguridad vial, sino también un alto costo econémico para los
usuarios. La evidencia demuestra que los cierres parciales o totales de puentes pueden
generar pérdidas econdmicas que superan con creces el costo de su rehabilitacion. Si bien
existen inventarios e inspecciones regulares, es urgente avanzar hacia un sistema de gestion
de activos viales que permita priorizar intervenciones con base en criterios técnicos,

funcionales y econdémicos.
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Por otra parte, el pais enfrenta limitaciones en su capacidad de financiamiento. La magnitud de
las inversiones requeridas supera ampliamente lo que puede ejecutarse bajo esquemas
tradicionales. En este sentido, se vuelve necesario consolidar el aprendizaje institucional
acumulado en la implementacion de mecanismos financieros diversos, y avanzar hacia una
gestion integrada del financiamiento que combine recursos publicos y privados, nacionales e
internacionales, mediante instrumentos innovadores y sostenibles. Costa Rica puede aprender
de modelos consolidados en paises como Chile, Colombia, Pert o Uruguay, que han
desarrollado marcos institucionales robustos para la gestién de alianzas publico-privadas y

otras formas de financiamiento estructurado.

En este contexto, las evidencias de esta investigacion refuerzan la idea de que las brechas en
infraestructura no solo se manifiestan en la falta de cobertura o calidad fisica de las obras, sino
también en la incapacidad del sistema para sostener su funcionalidad en el tiempo. La
ausencia de una estrategia de mantenimiento preventiva, la ejecuciéon fragmentada de
proyectos y la débil articulacién entre modos de transporte generan un entorno de ineficiencia
estructural que limita el impacto de las inversiones sobre la productividad y el crecimiento
economico. Las paralizaciones, los redisefios y los cierres por deterioro no son eventos
aislados, sino sintomas de una gestion que no ha logrado internalizar los costos de la inaccidn.
Superar estas limitaciones requiere no solo mas recursos, sino una transformacion en la forma
en que se concibe planifica y mantiene la infraestructura: como un sistema interdependiente,
con efectos acumulativos sobre la competitividad, la equidad territorial y el bienestar de la

poblacion.

Con base en el analisis, se plantean las siguientes recomendaciones de politica para la mejora

del sistema de transportes en servicio de un desarrollo econémico mas acelerado y equitativo.
Sobre la gestion institucional de los proyectos de inversidn del sector transportes:

« Fortalecer la fase de preinversiéon mediante estudios técnicos rigurosos, actualizados y
multidisciplinarios, que incluyan analisis de riesgo, impacto ambiental, demanda futuray

costos para el usuario.
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Mejorar la coordinacion interinstitucional para resolver expropiaciones y reubicacién de
servicios antes de emitir érdenes de inicio, evitando asi atrasos y ajustes presupuestarios.
Institucionalizar la evaluacién de costos para el usuario como criterio clave en la
priorizacién de proyectos, promoviendo soluciones que minimicen afectaciones

economicas y sociales.

Establecer mecanismos de fiscalizacién mas activos y transparentes, con capacidad
sancionatoria efectiva ante incumplimientos técnicos o constructivos.

Implementar contratos por niveles de servicio, que vinculen el pago al desempenoy
calidad de las obras a lo largo del tiempo.

Desarrollar un Sistema de Gestion de Activos Viales que permita estimar las necesidades
de mantenimiento, programar intervenciones oportunas y optimizar el uso de los recursos
publicos.

Consolidar el aprendizaje institucional acumulado en la implementaciéon de mecanismos
financieros diversos, y fortalecer el marco normativo e institucional que los respalda,
evitando repetir errores del pasado.

Implementar la gestion por resultados con un analisis costo-beneficio robusto, indicadores
de monitoreo adecuados y medidos frecuentemente y evaluacién de impacto de las obras

ejecutadas.

Sobre el rol del sistema de transportes en el desarrollo econdmico y social del pais:

Abordar la inversion en infraestructura de transporte a nivel de sistema, con una mayor
articulacion entre los distintos medios de transporte y con particular atencién al transporte
publico, en aras de facilitar una movilidad mas eficiente.

Considerar la interrelacion entre el sistema de transportes y el ordenamiento territorial e
incentivar la transicion hacia un modelo de ciudades compactas, con una mayor relevancia
de la movilidad activa frente al transporte motorizado.

A futuro, hacer una mejor formulacion de las obras de descentralizacion que se
emprenderan en las proximas décadas de acuerdo con el PEN 50, e incorporar desde ya la

integracion de las obras actuales con las futuras.

Informe Estado de la Nacion 2025 51



Las brechas en la infraestructura de transportes como obstdculo al crecimiento econdmico

e Gestionar el riesgo y garantizar la resiliencia de la infraestructura de transportes ante los
distintos escenarios de cambio climatico que enfrentara el pais, incorporando
redundancias en el sistema y evitando dejar atras a comunidades vulnerables.

e Gestionar recursos estables y suficientes para el sector para tener mayor certeza sobre la
programacion de mediano y largo plazo, y para poder atender las brechas que existen hoy

y las brechas que surgiran en el futuro.

« Aumentar la participacién de los actores de la sociedad civil y la empresa privada en la
definicion de los proyectos de infraestructura, de manera que estos cuenten con una

amplia base de apoyo, y logren trascender las diferentes administraciones.
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Anexos
CuadroA.1
Costa Rica: Metas de largo plazo para el sector de infraestructura planteadas en el PEN 50 y la Eetid
Tipo Obra
Mejoramiento funcional de las carreteras: Rutas Nacionales 4; Birmania - Santa Cecilia
Construccion de la carretera a San Carlos Ruta Nacional 35; Sifon - Ciudad Quesada
Proyecto construccion de Intercambios Viales en La Limay Taras (ampliacién y mejoramiento a
tres carriles)
Ruta Terciaria 700, mejoramiento de tramos
Ampliacién y mejoramiento de Ruta Nacional 17, seccién La Angostura, Puntarenas
Vial Rehabilitacion y ampliacion a cuatro carriles de la Ruta Nacional 1 “Interamericana Norte”,
seccion: Barranca - Canas
Rehabilitacion del pavimento, construccion de espaldones y mejoras de la seguridad vial de la
Ruta Nacional N° 2, seccion Palmar Norte - Paso Canoas
Ampliacion de la ruta nacional 206, secciones de control 10241y 10242
Intervenir 1260 km de la red vial nacional
Intervenir 113 puentes en condicién “regular” y en condicion “deficiente” de la red vial nacional
5 intervenciones para el Programa para un Sistema Integrado de Transporte Publico para la
Transporte GAM
publico 12 intervenciones para Reorganizacion del Sistema de Transporte PUblico Modalidad Autobus,
colectivoy para el Area Metropolitana de San José y zonas aledaiias. Sectorizacion, troncalizacion e
movilidad integracion de los servicios de transporte
activa Red metropolitana de movilidad activa
Descarbonizacion del transporte publico
Construccion, equipamiento y puesta en operacion de un sistema de tren rapido de pasajeros
Ferroviario (TRP) enel Gran Area Metropolitana
Preinversion y Ejecucion de obra del Proyecto Tren Eléctrico Limonense de Carga (TELCA)
Construccién y operacion de la Marina de Limén y Terminal de Cruceros en Puerto Limon
Portuario Construccion de una Zona de Transferencia Intermodal de Carga y de Actividades Logisticas en

las afueras del Complejo Portuario de Moin
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Tipo Obra

Equipamiento y obras de Infraestructura en Muelle de Puntarenas

Equipamiento y obras de Infraestructura en Muelle de Quepos

Equipamiento y obras de Infraestructura en Puerto de Caldera

Reposicion del Muelle Municipal de Puerto Jiménez

Construccion de Muelle Multipropdsito Municipal en Playas del Coco

Equipamiento y obras de Infraestructura en Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirds

~ Mejoramiento Aerodromos: La Managua, Quepos, II Etapa; Puerto Jiménez; Barra de
Aeroportuario
Tortuguero

Mejoramiento de la terminal de pasajeros del Aeropuerto Internacional de Limén

Seguridad
" Gestion Tecnoldgica para una Movilidad Segura y Eficiente
via

Fuente: Madrigal Quesada y Gonzalez Tenorio, 2025 con base en el Plan Estratégico Nacional 2050 (Mideplany

GeoAdaptive, 2022) y la Estrategia Econémica Territorial para una Economia Inclusiva y Descarbonizada 2020-2050

(GeoAdaptive, 2021).
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Cuadro A.2

Costa Rica: Obras de infraestructura de transportes definidas en los planes nacionales de desarrollo. 2011-2026

Obras

PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Red Vial

Bajos de Chilamate-Vuelta

de Kooper (Ruta 4)

Construiren un 100% los
proyectos: Bajos de
Chilamate — Vuelta Kooper
incorporando el

componente seguridad vial

80,21% del Proyecto Bajos
de Chilamate-Vuelta

Kooper.

Carretera a San Carlos
(Bernardo Soto-Sifon
(Punta Sur), Sifén-Sucre-La
Abundancia (Tramo
Central), La Abundancia-
Ciudad Quesada (Punta
Norte))

Construiren un 100% los
proyectos: Bernardo Soto —
Sifon - Sifon - La
Abundancia incorporando
el componente seguridad

vial

35% de construccion del
tramo Sifén — Abundancia.
Construccion del 100% de
la radial Abundancia -

Ciudad Quesada.

30% Construccion
carretera San Carlos.

(Region Huetar Norte).

100% Construccion de
obras Carretera San Carlos,
Seccion Bernardo Soto-

Florencia

Barranca-Liberia (Cafas-
Liberia, Limonal-Canas,

Barranca-Limonal)

Mejorar en un 100% los
proyectos de la RICAM:

Canas-Liberia

77,20% de ampliacién del
tramo Canas —Liberia
(mejoramiento vial, Pasos a
Desnivel y Puentes).
61,82% de la rehabilitacion
y ampliacién de la Seccion

Barranca-Limonal.

100% Ampliaciony
rehabilitacion de la Ruta
Nacional No. 1, seccion:
Barranca- Canas. (Region
Pacifico Central y

Chorotega)

100% Rehabilitacion y
ampliacién a cuatro carriles
de la Ruta Nacional N°1
“Interamericana Norte”,

seccion: Barranca — Cafas
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Obras

PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Esterillos-Loma (Ruta 34

Costanera Sur)

Mejorar en un 100% los
proyectos de la RICAM:

Esterillos-Loma

San José-San Ramon

Mejorar en un 100% los
proyectos de la RICAM: San

José-San Ramodn

30% de la ruta San José-

San Ramon ampliada.

30% Ampliacion y
mejoramiento del Corredor
Vial San José - San Ramon.

(Regidn Central)

77,53% Ampliaciony

Mejoramiento del Corredor

Vial San José — San Ramon.

Rotonda Paso Ancho

Construiren un 100% las
obras viales urbanas:
Rotonda Paso Ancho
incorporando el

componente seguridad vial

Ruta No. 3 Tramo Jardines
del Recuerdo-Pozuelo

Uruca

Construiren un 100% las
obras viales urbanas:
Tramo Jardines del
Recuerdo-Pozuelo
incorporando el

componente seguridad vial

Mejoramiento del 100% del

tramo Pozuelo-Jardines del

Recuerdo.

Ruta No. 2 Palmar Norte-

Paso Canoas

70,83% de Rehabilitacion
Tramo Palmar Norte-Paso

Canoas.
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Obras

PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Ruta 32 (Interseccion con

Ruta 4 - Limdn)

30% Ampliacion del tramo
Puerto Viejo de Sarapiqui-

Limén de la ruta 32.

100% Rehabilitacion y
ampliacién a 4 carriles de la
ruta nacional 32, seccion:
interseccion con la ruta
nacional 4-Limdn. (Region
Huetar Caribe).

55% Etapa de preinversion
del proyecto de
mejoramiento y
rehabilitacion de la Ruta
Nacional N° 32, seccién

Tibas - Cruce Rio Frio.

100% Rehabilitacion y
ampliacién a 4 carriles de la
Ruta Nacional 32, seccion:
interseccién con la Ruta
Nacional 4- Limén por parte

del Conavi.

Birmania-Santa Cecilia

(Ruta 4, La Cruz-Upala)

70,83% del Mejoramiento
de la Seccion: Birmania -

Santa Cecilia.

Nosara-Samara (Ruta 160)

Mejoramiento del 30% del

tramo Nosara-Samara.

Paquera-Playa Naranjo

(Ruta 160)

100% del Mejoramiento del
Tramo Paquera-Playa

Naranjo

100% Rehabilitacion de la
Ruta Nacional 160, seccion:
Playa Naranjo- Paquera.

(Regidn Pacifico Central)
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Obras

PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Ruta 1856 (Los Chiles-Rio
Pocosol-Rio Infiernito-Boca
del Rio San Carlos-
Remolinito-Rio Sarapiqui-

Delta Costa Rica)

41% de construccion de la
seccion Los Chiles-Rio
Infiernito de la Ruta

Nacional 1856.

Intercambios en
Circunvalacién Ruta 39
(Guadalupe, La Bandera-
Facultad de Derecho UCR,
Garantias Sociales, Paso

Ancho)

100% construccion de los
tres Intercambios
(Garantias Sociales;
Guadalupe - Derecho UCR;
Paso Ancho) en carretera

de circunvalacion.

100% Paso a desnivel de
Garantias Sociales,
Guadalupe.

70% Paso a desnivel La
Bandera- Universidad de

Costa Rica.

Tramo Norte Circunvalacion
(Ruta 39 Uruca-Ruta 32-

Calle Blancos)

Construccion del
100% tramo norte
de la carretera de

Circunvalacion.

100% Construccion de la
ruta nacional 39
(Circunvalacién Norte),
seccion Uruca (ruta
nacional 108) ruta nacional
32, carretera Braulio

Carrillo.

100% Estudios, diserios y
construccion de la Ruta
Nacional 39 (Circunvalacion
Norte), seccion Uruca (Ruta
Nacional 108)-Calle
Blancos (ent. Ruta Nacional
N° 109). Unidad funcional
V.
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Obras

PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Intercambios Taras y La

Lima

Construir el 70,83% de los
intercambios viales en La

Limay Taras de Cartago.

30% Corredor vial San José
- Cartago, Ruta Nacional
No. 2, seccion Taras-La

Lima. (Region Central).

100% Construccién de los
Intercambios Viales en La
Limay Taras, y ampliacion y
mejoramiento de la seccién
entre los intercambios,
Ruta Nacional N°2, Cartago,

MOPT

Tunel Calle Roosevelt (La

Galera)

Construccion del 100% del

tUnel en Calle Roosevelt.

San José-Caldera (Ruta 27)

75% Ampliacion y
mejoramiento de Corredor
Vial San José- Caldera, Ruta

Ne 27.

San José-Cartago (Ruta 2)

25% Corredor Vial Ruta
Nacional nimero 2 San
José — Cartago
(Financiamiento, Disefio

final, Pre-ejecucion)

Intervencién de puentes

80 puentes de la RVN

36 puentes de la RVN
9 puentes de laRVC

28 puentes de la RVN
10 puentes de la RVC

13 puentes de la RVN
30 puentes intervenidos de

laRVC

Informe Estado de la Nacion 2025

69
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Obras PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Mantenimiento RVN Conservar 4.250 km de la
Red Vial Nacional durante
cada ano de vigencia del
plan (3.500 kmred en
asfaltoy 750 km red de

lastre).

970 kildmetros anuales de
mantenimiento periddico.

3.450 kildmetros anuales

de mantenimiento rutinario.

5.290 km conservados
anualmente de la red vial

nacional asfaltada.

Mantenimiento RVC Conservar 1.200 Km RVC

asfaltada

6.150 kilometros de la Red

Vial Cantonal conservados.

402,19 km rehabilitados de
la red vial cantonal MOPT-

BID.

402,19 km rehablitados de
laRVC

Puente sobre el Rio Virilla

Ruta 32 (Saprissa)

100% Construccion de la
duplicacion del puente
sobre el Rio Virilla en la ruta
nacional 32. (Region

Central)

100% Rehabilitacion del
puente sobre el Rio Virilla

en la Ruta Nacional No. 32.

Rio Corrogres-Rio Virilla

Ruta 147

100% Ampliacién de la
Ruta Nacional No. 147,
seccion Rio Corrogres- Rio

Virilla. (Region Central)

Puente Binacional Costa

Rica-Panama Rio Sixaola

100% Construccion del
puente binacional Sixaola.

(Regién Brunca)
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Obras

PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Ruta Nacional 23 Caldera-

Barranca

85% Etapa de preinversion
del proyecto de
mejoramiento y
rehabilitacion de la Ruta
Nacional N° 23 seccion
Caldera - Barranca (Region

Pacifico Central)

Obras fluviales

120 cauces de rios de alto
riesgo con obras de

proteccién

132 secciones de cauces

de rios intervenidos.

Transporte publico

Reorganizacion del
transporte publico en la
GAM (Interlineas,

Troncales, Sectorizacion)

Cuatro Rutas
Intersectoriales en
operacion: Hatillo-San
Francisco-San Pedro-
Guadalupe (32,1 Km),
Escazu-Pavas-Hospital
México (Uruca) (18,5 Km),
EscazU-Alajuelita-Hatillo

(21,7 Km) y Santa Ana-San

1 sector implementado y en

operacion.

100% Ejecucion de obras
para la implementacion de
8 rutas troncales (Region:
Central) 2019: 50,0%
(Tibas-Santo Domingo,
Moravia- Paracito, San
Pedro - Curridabat-
Curridabat-Tres Rios y
Hatillo- Alajuelita) 2020:

100% (Pavas, Escazu-Santa
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Obras PND 2011-2014 PND 2015-2018 PND 2019-2022 PND 2023-2026
Antonio de Belén-La Ana, San Francisco y
Valencia (33,9 Km) Desamparados)
Tres corredores en
operacion: Pavas, Escazly
Desamparados.
Ferrocarril
Transporte ferroviario de Rehabilitar el tramo 100% construida I Etapa 100% Etapa de 100% Construccion,

personas (Tren Rapido de

Personas)

ferroviario Heredia - del Transporte Rapido de

Alajuela (12 Km) y su Pasajeros (TRP). Tramo:
conectividad al sistemade  San José - Cartago.
transporte ferroviario de

personas.

Rehabilitar el tramo

ferroviario Cartago - San

José (23 Km) y su

conectividad al Sistema de

Transporte Ferroviario de

Personas

preinversion del proyecto
"Construccion,
equipamientoy puesta en
operacion de un sistema de
tren rapido de pasajeros
(TRP)" en la Gran Area
Metropolitana. (Regién:

Central)

equipamientoy puesta en
operacién de un sistema de
Tren Rapido de Pasajeros
(TRP) en la Gran Area
Metropolitana (GAM). (Linea
1)
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Obras

PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Transporte ferroviario de

carga

Rehabilitacion de 100 km
de la Red Ferroviaria
Nacional para el transporte

de carga.

100% Etapa de
preinversion del proyecto
"Rehabilitacion del Tren
Eléctrico de Carga (TELCA)"
(Region: Huetar Norte y

Huetar Caribe)

100% Rehabilitacion y
Construccién del Tren
Eléctrico Limonense de
Carga bajo la
responsabilidad del Incofer
(TELCA). (Fase 1)

25% Reconstruccion de la
via y restablecimiento del
servicio ferroviario entre

Puntarenas y Alajuela

Puertos maritimos

Puerto Caldera

Construccion del 100% de
la Terminal Granelera
Construccion del 100% del

Rompeolas

69 horas menos de espera
de los buques graneleros
en Puerto Caldera.
Ampliacion del 100%
Rompeolas.

6 horas menos de espera
de los buques en Puerto

Caldera.

100% Construccion de un
area de enturnamiento para
camiones y transporte
intermodal de carga en
Puerto Caldera. (Region
Pacifico Central)

100% Rehabilitacion del
Rompeolas de Puerto
Caldera. (Region Pacifico

Central)

20% Desarrolloy
Modernizacion de Puerto
Caldera segun el Plan
Maestro Portuario del

Litoral Pacifico
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Obras PND 2011-2014 PND 2015-2018 PND 2019-2022 PND 2023-2026

Puerto Limon - Moin Disminuir en 8 horas (40%) 4 horas menos de 100% Construccion Puesto
el tiempo de inactividad de  inactividad de los buques. 5/7 en el Puerto de Moin
los buques que arriban alos  100% construida la Fase (Regidn Huetar Caribe)
puertos de Limdn- Moin. 2A de la Terminal de
Construccién del 100% de  Contenedores de Moin.
la Terminal de

Contenedores en Moin

Muelles Puntarenas, Reconstrucciony
Paquera, Playa Naranjo, ampliacion del 100% de las
Golfito terminales y muelles de

Puntarenas, Paqueray
Naranjo.

83,34% de la
Rehabilitacién del Muelle

de Golfito.

Marina y Terminal de 22,5% Construccion de la

Cruceros Puerto Limon Marinay Terminal de
cruceros en Puerto Limon,
Costa Rica. (Ejecucion total

proyecto)
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Obras

PND 2011-2014

PND 2015-2018 PND 2019-2022

PND 2023-2026

Muelle de Cruceros

Puntarenas

100% Construccion de un
digue complementario al
Muelle de Cruceros (Pre-

Ejecucién y Ejecucion)

Terminal Incop Puntarenas

100% Reforzamiento y
rehabilitacion del puente de
acceso de la terminal

Puntarenas por Incop

Aeropuertos

Aeropuerto Internacional

Juan Santamaria

Reconstruccion del 100%
de la Plataforma Remota
Construccién del 100% de
calle de rodaje y plataforma
para la reubicacion de

Coopesa

100% construccion del
Edificio Comercial en el
Aeropuerto Internacional
Juan Santa Maria. (AIJSM).
85% de avance de obra de
la reubicacién de Coopesa
en el Aeropuerto
Internacional Juan

Santamaria
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Obras PND 2011-2014

PND 2015-2018

PND 2019-2022

PND 2023-2026

Aeropuerto Internacional Pasar del nivel de servicio

Daniel Oduber Quirds deDaBen laterminal del
AIDOQ de acuerdo con las
Normas IATA: Construir la

Terminal de pasajeros del

aeropuerto por medio de un

concesionario privado.

100% avance de obra de la

plataforma del puente de

abordaje nimero 3 en el

Aeropuerto Daniel Oduber

Quiros

100% Construcciony
ampliacion de la pista, area
de maniobras y obras
conexas del Aeropuerto
Internacional Daniel
Oduber Quiros

20% Construccion de la
terminal de carga del
Aeropuerto Internacional

Daniel Oduber Quirds

Aerodromo Coto 47, Los
Chiles, Guéapiles, Golfito,
Quepos, Palmar Sur, Pérez
Zeledon, Upala, Tortuguero,
Aeropuerto Internacional
de Limdn, Aeropuerto
Internacional Tobias

Bolanos

2 aerodromos mejorados,

Coto 47 y Los Chiles.

100% de ejecucion de
obras de mejoramiento en
los aerédromos. 2019: 72%
(Guapiles, Golfito, Quepos,
Palmar Sur, Coto 47, Pérez
Zeledon, Aeropuerto
Internacional Daniel
Oduber Quiros (AIDOQ),
Aeropuerto Internacional
Limon (AIL)) 2020: 100%

(Upala, Tortuguero,

20% Ampliacion del
Aeropuerto Internacional
de Limén (Mejorar la
seguridad aeroportuaria
para los servicios en
terminal de pasajeros y
operacion de aeronaves
categoria OACI C o mayor)
100% Mejoramiento del
Aerédromo La Managua,

Quepos. (Construir una
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Las brechas en la infraestructura de transportes como obstdculo al crecimiento econdmico

Obras PND 2011-2014 PND 2015-2018 PND 2019-2022 PND 2023-2026
Aeropuerto Internacional nueva Terminal de
Tobias Bolanos Palma. pasajeros, accesos y
(AITBP) plataforma para seis

posiciones en el Aerédromo
de La Managua Quepos
para mejorar la atencion de

los usuarios.)

Aeropuerto Internacional 20% Construccién del
de la Zona Sur Aeropuerto Internacional

de la Zona Sur

Fuente: Madrigal Quesada y Gonzalez Tenorio, 2025 con datos del Plan Nacional de Desarrollo 2011-2014, 2015-2018, 2019-2022 y 2023-2026 (Mideplan).
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Las brechas en la infraestructura de transportes como obstdculo al crecimiento econdmico

roA.
g:s:r;ma::y proyectos de transportes financiados con recursos externos al 31 de marzo de 2025
Proyecto Detalle Monto Acreedor  Fecha limite
Institucion desembolsos
Conavi Ampliacién Unidad funcional V. US$ 90,05 millones ~ BCIE 29/04/2027
Programa de (Circunvalacion)
Obras Rehabilitacion del
Estratégicas de puente sobre el rio
Infraestructura Virilla en RN 32.
Vial
Conavi Proyecto Rehabilitacién y US$ 296,00 EXIMBANK 10/04/2025
Rehabilitaciony ~ ampliacion de RN millones
Ampliaciondela 32, Limén-Cruce
RN 32 RN 4
MOPT Programa de La Angostura, San  US$ 450,00 BID 12/11/2026
Infraestructura Gerardo-Limonaly  millones
de Transporte Barranca-San
Gerardo.
Disenoy
Construccion de
nueva carretera a
San Carlos RN 35
(punta sur)
MOPT Programa Red Paquetes de obras  US$ 144,03 BID 20/09/2025
Vial Cantonal IT delaRVC millones
MOPT Programa de Intercambios de US$ 125,00 BID 29/09/2025
Infraestructura Tarasy La Lima millones
Vialy Promocion RN 2
de Asociaciones OBIS RN 1: Grecia,
Publico-Privadas ~ San Ramon, Coyol
y Naranjo
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Evolucion de la situacion fiscal en Costa Rica

MOPT Programa de Disenoy US$ 225,00 BID 10/01/2029
Infraestructura construccion de millones
Vial y Movilidad punta sury tramo
Urbana central de RN 35
Conectividad

Resiliente

Fuente: Madrigal Quesada y Gonzalez Tenorio, 2025 con datos del Ministerio de Hacienda.
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